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INNEHÅLL:  Om  dieselmotorer,  af  Knut  Appelgren.  Årsmöte  med  Svenska  Teknologföreningens  Afdelning  för  Mekanik  den  22  okto¬ 
ber  1913-  Facklitteraturen.  Notis. 


Centraltryckeriet  /  , 

Stockholm  1914 


OM  DIESELMOTORER. 


Berättelse  öfver  en  studieresa  i  Tyskland  och  Frankrike  af  Knut  Appelgren. 


De,  som  åren  1893 — 97  vid  Maschinenfabrik  Augsburg 
företogo  försök  med  den  första  dieselmotorn,  kunde  väl 
knappast  drömma  om  en  sådan  hastig  och  storartad  ut¬ 
veckling,  som  Dieselmotorn  under  de  nu  gångna  åren 
genomgått. 

Dieselpatentets  innehafvare,  Machinenfabrik  Augsburg- 
Niirnberg,  såväl  som  dess  licensfirmor,  var  det  förunnadt 
att  få  en  ny,  i  allo  driftsäker,  lättskött  och  driftbillig 
kraftmaskin  i  marknaden. 

År  1906  utgjorde  emellertid  en  epok  i  dieselmotorns 
historia.  Det  Dieselska  patentet  utgick  och  byggandet  af 
dieselmotorer  kunde  upptagas  af  hvem,  som  så  önskade. 
En  mängd  tyska  firmor  upptogo  ock  fabrikationen  af  de¬ 
samma,  och  man  torde  väl  nu  med  säkerhet  kunna  räkna 
till  ett  hundratal  sådana.  Om  äfven  en  och  annan  af  dessa 
firmor  infört  en'  ny  typ  i  marknaden,  ha  dock  de  flesta 
med  en  eller  annan  modifikation  bibehållit  den  af  M.  A.  N. 
först  konstruerade  typen. 

Dieselmotorn  i  sin  grundtyp  är  en  fyrtaktmotor  och  dess 
arbetssätt  är  följande:  Ren  luft  insuges  genom  en  styrd 
ventil  under  första  slaget  vid  kolfvens  gång  från  cylinder¬ 
locket  och  komprimeras  under  nästa  slag  till  32  å  35 
atm.  Genom  kompressionen  har  luften  i  cylindern  anta¬ 
git  en  temp.  af  600 — 8oo°  C  och  häri  insprutas  under 
tredje  slaget  bränslet  medelst  tryckluft  af  55 — 60  atm. 
tryck,  tändes  af  sig  själf  och  förbrinner.  De  heta  gaserna 
expandera  för  att  under  fjärde  slaget  af  kolfven  utstötas 
genom  en  styrd  afloppsventil.  Fig.  1.  visar  motorns  ar- 
betsföljd. 


—  2  000  kilogramkalorier  per  eff.  hkrtim.  Nedanstående 
schema  ger  en  föreställning  om  den  termiska  effekten 
för  olika  kraftmaskiner. 

Vid  fyrtakt- dieselmotorer  alstrar  man  ej  gärna  mera  än 
c:a  150  hkr  i  hvarje  cylinder  och  anordnar  därför  vid 
större  maskiner  flera  cylindrar  bredvid  hvarandra  å  ett 
gemensamt  gjutet  fundament. 

Såvida  rumsförhållandena  å  uppsättningsorten  det  med- 
gifva  byggas  dieselmotorer  alltid  stående.  Ram  och  cy¬ 
linder  kunna  i  detta  fall  konstrueras  fullt  symmetriska, 
hvilket  är  af  stor  betydelse  vid  de  stora  tryck,  som  äro 
verksamma  i  motorn.  Kolf  och  ringar  nötas  likformigt 
kring  hela  periferien,  då  egna  vikten  ej,  såsom  vid  lig¬ 
gande  motorer,  verkar  ensidig  slitning  i  cylinderfodret. 
Smuts  och  öfverflödig  smörjolja  söka  sig  ned  till  kolfvens 
underkant  och  nedfalla  i  veftråget,  hvarifrån  det  kan  af- 
lägsnas.  Inkommer  nämligen  smörjolja,  hvilket  vid  lig¬ 
gande  motorer  ej  kan  undvikas,  i  förbränningsrummet  så 
förkolnar  det  där  och  alstrar  smuts,  beckar  fast  kolfringarna 
och  fräter  slitytorna.  Kompressionsrummet  blir  vid  stå¬ 
ende  motorer  mera  sammanhängande,  och  den  för  för¬ 
bränningen  erforderliga  luften  är  lagrad  framför  insprutnings- 
ventilen.  Bränslet  förbrinner  därför  jämnare  och  fullstän¬ 
digare  och  stående  motorer  visa  också  lägre  förbruknings- 
siffror  än  liggande  motorer,  hvarest  man  ofta  måste  upp¬ 
dela  förbränningsrummet  i  fickor  och  kanaler  för  att  kunna 
placera  de  erforderliga  ventilerna. 
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Fig.  I. 


Fig.  2. 


törbränningslinjen  i  indikatordiagrammet  ger  en  linje, 
som  nästan  är  parallell  med  nollinjen;  detta  visar  att 
förbränningen  sker  under  konstant  tryck.  Man  kallar  dessa 
motorer  därför  också  Miktrycksmotorer». 

Ur  termisk  synpunkt  är  dieselmotorn  den  driftbilligaste 
af  alla  kraftmaskiner,  i  det  den  förbrukar  endast  1  700 


Såsom  ofvan  nämndes  insprutas  bränslet  medelst  luft 
af  55 — 60  atm.  tryck.  Hvarje  motor  måste  därför  ut¬ 
rustas  med  en  högtryckskompressor.  Denna  utföres  van¬ 
ligen  med  två,  någon  gång  med  tre  cylindrar;  oftast  äro 
cylindrarna  anordnade  öfver  hvarandra  så,  att  en  kolf, 
»trappkolf»,  arbetar  samtidigt  i  båda  cylindrarna.  Mellan 
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hvarje  cylinder  anordnar  man  en  kylapparat,  där  det 
genom  kompressionen  alstrade  värmet  bortföres,  detta  dels 
för  att  minska  kompressorns  arbetsförbrukning  och  höja 
dess  verkningsgrad  dels  för  att  minska  faran  för  smörj- 
oljeexplosioner.  Af  senare  skälet  kyler  man  också  någon 
gång  luften  då  den  lämnar  kompressorns  högtryckscylinder 
innan  den  tillätes  ingå  i  luftbehållaren. 
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Fig. 


Sättet  att  anordna  kompressorn  är  mycket  varierande. 
M.  A.  N. -typen  har  den  placerad  bakom  cylindern,  och 
den  får  sin  rörelse  medelst  balans  och  länkar  från  vef- 
staken.  Någon  gång  drifves  den  medelst  rem  från  motorn, 
men  vanligast  är  att  placera  kompressorn  på  en  med 
motorn  gemensam  och  i  ett  stycke  gjuten  bottenplåt,  i 
hvilket  fall  den  drifves  direkt  af  vefaxeln  medelst  en  van¬ 
lig  ändtapp. 

Kompressorns  arbetsförbrukning  varierar  mellan  6 — 10 
%  af  motorns  effekt.  Vid  medelstora  maskiner,  där  kom¬ 
pressorns  tillverkningspris  i  förhållande  till  motorns  spelar 
en  mera  underordnad  roll  och  större  värde  lägges  å  låg 
bränsleförbrukning,  försvarar  den  därför  sin  plats.  Vid 
mindre  storlekar  däremot,  å  20  hkr  och  därunder,  hvarest 
anskaffningskostnaden  och  enkelheten  äro  de  vägande  fak¬ 
torerna,  har  man  försökt  att  undvara  densamma. 

Det  första  lyckade  försök  i  denna  riktning  gjordes  af 
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Fig.  4. 


stigande  kompressionen  stegrade  värmen  förgasas  en  del 
af  bränslet  och  ångorna  fylla  kapseln  A.  I  dödpunkten 
explodera  dessa  ångor  och  genom  explosionen  slungas 
bränslet  fint  fördeladt  ut  genom  små  hål  anordnade  som 
en  krans  rundt  kapseln  och  förbrinner  i  cylindern.  Med 
dessa  motorer  lära  goda  resultat  vunnits. 

Vid  A.  E.  G.  TurbinenfabAker  i  Berlin  gjorde  man  1911 
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Fig-  5- 

försök  i  liknande  riktning.  A  en  stående  Oechelhäuser- 
motor,  alltså  med  tvenne  mot  hvarandra  gående  kolfvar, 
inskrufvades  en  insprutningsventil  af  ungefär  vidstående 
utseende.  (Fig.  5.) 

Bränslet  inpressades  af  pumpen  i  ventilen  b  och  då 
trycket  stegrats  så  att  fjäderkraften  från  c  öfvervunnits, 
insprutades  bränslet  genom  ett  0,2  till  0,4  mm  hål  f  in  i 
kapseln  d.  I  denna  förgasades  en  del  af  bränslet,  ex¬ 
ploderade  i  dödpunkten  och  utslungade  det  icke  förgasade 
bränslet  genom  öppningen  c,  hvilken  gjordes  c:a  1,5  ggr 
så  stor  som  hålet  /.  Svårigheter  uppstodo  emellertid  där¬ 
igenom  att  förkolnadt  bränsle  afsatte  sig  i  kapselns  under¬ 
sida  och  sönderbrände  densamma  efter  någon  tids  an¬ 
vändning.  Motorn  i  fråga  var  tvåcylindrig  med  no  mm 
cylinderborrning  och  lämnade  vid  800 — 1  000  hvarf  i 
min.  40  kkr.  Arbetade  i  tvåtakt  utan  kompressor,  men 
med  spolpump. 

En  annan  väg  för  att  undgå  kompressorn  försökes  för 
närvarande  vid  Giildner  Motoren  Ges.  i  Aschaffenburg.  En 
försöksmotor  är  under  byggnad  och  denna  har  en  cylin- 


en  holländare  Brons,  och  den  efter  honom  uppkallade 
Bronsmotorn  fabriceras  sedan  några  år  vid  Gasmaschinen- 
fabrik  Deutz.  (Fig.  4.) 

Vid  Bronsmotorn  inpumpas  bränslet  under  första  delen 
af  kompressionsslaget  i  kapseln  A.  Bränslepumpen  har  då 
ringa  mottryck  att  öfvervinna.  På  grund  af  den  med  den 


derdiam.  af  150  mm  och  slag  =  220  mm  med  slutet  vef- 
hus  och  luftventil  å  detta.  Vethuset  är  trångt,  så  att  kom¬ 
pressionen  i  detta  skall  kunna  gå  upp  till  0,25  atm.  öf- 
vertryck.  Under  förbränningsslaget,  då  kolfven  går  mot 
axeln,  komprimeras  luften  i  vefhuset  A  till,  som  sagdt,  0,25  j 
atm.  Då  kolfven  är  i  sitt  nedersta  läge,  öppnar  den  en 
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slits  B  och  luften  rusar  genom  kolf-  och  cylinderväggen 
och  kanalen  B  ut  i  cylindern  samt  fyller  den  del  af  den¬ 
samma,  som  är  närmast  kolfbotten,  med  ett  skickt  ren 
luft.  Afgaserna  och  luften  skjutas  därefter  ut  genom  en 
styrd  afloppsventil.  Detta  förfaringssätt  bör  borga  för  att 
cylindern  blir  fullt  fri  från  förbränningsgaser.  Under  nästa 


slag  insuges  ren  luft  genom  en  äfvenledes  styrd  ventil 
och  en  efterpåfyllning  af  friskluft  inkommer  på  samma 
väg  som  förut,  då  kolfven  öppnar  väg  genom  kanalen  B. 
Kolfven  komprimerar  nu  luften  till  55  atm.  och  utskjuter 
en  del  af  densamma  genom  en  tredje  styrd  ventil  i  in- 
blåsningsflaskan.  Då  kolfven  trädt  så  mycket  tillbaka,  att 
den  icke  uttryckta  luften  expanderat  till  35  atm.  insprutas 
medelst  den  nyss  nämnda  luftmängden  bränslet  i  cylindern 
och  förbrinner.  Motorn  var  som  sagdt  under  byggnad,  så 
några  profningsresultat  kunna  ej  anföras.  I  hvarje  fall 
verka  de  många  ventilerna  afskräckande. 

Såsom  ett  exempel  på,  att  dieselmotorn  kan  byggas 
äfven  för  helt  små  kraftbehof,  kan  omnämnas,  att  Diesel 
&  Co  i  Miinchen  konstruerat  en  5  khr  motor  med  cy- 
linderdiam.  =  116  mm,  slag  =  150  mm  och  hvarfantal 
n  =600  i  min.  Vid  profningen  uppnåddes  en  lägsta 
bränsleförbrukning  af  248  gr.  per  eff.  hkrtim.  vid  normal¬ 
belastning.  Uppnådd  mekanisk  verkningsgrad  =  58  % . 

På  grund  af  de  i  dieselmotorn  uppträdande  höga  tryc¬ 
ken  måste  alla  delar,  som  skola  öfverföra  dessa,  på  det 
noggrannaste  dimensioneras,  lager  och  tappar  tilltagas  så 
rikligt,  som  utrymmet  medgifver.  Å  kolftappen  plägar  man 
tillåta  ett  yttryck  af  120 — 125  kgcm2  och  å  veftappen 
ett  sådant  ej  öfver  80  kgcm2.  Vefaxeln  göres  af  prima 
Siemens-Martinstål.  Huru  rikligt  man  än  må  dimensionera 
denna,  visar  det  sig  dock  någon  gång,  om  oförutsedda 
händelser  spela  in,  att  man  tilltagit  den  för  knapp.  Vid 
Guldner  Motoren  Ges.  i  Aschaffenburg  t.  ex.  utprofvades 
en  xoo  hkr  tvillingmotor.  Denna  var  utrustad  med  ett 
ovanligt  tungt  svänghjul,  då  motorn  skulle  kopplas  direkt 
till  en  elektrisk  växelströmsgenerator.  Svänghjulet  vägde 

10  000  kg  och  gaf  en  olikformighetsgrad  d  —-1—.  Vid 

200 

profningen  gick  kolfven  i  den  från  svänghjulet  längst  bort 
stående  cylindern  varm  och  skar  i,  och  då  motorn  på 
grund  af  det  tunga  svänghjulet  ej  stannade  tillräckligt 
hastigt,  förvreds  axeln  50  i  det  mellersta  ramlagret.  Axeln 
var  af  den  normala  styrkan,  och  motorn  hade  flera  gån¬ 
ger  utförts,  om  än  med  lättare  svänghjul.  För  att  se  huru 


höga  påkänningarna  med  detta  tyngre  svänghjul  blefvo  vid 
normal  drift  genomräknades  axeln.  Beräkningen  genom¬ 
fördes,  såsom  alltid  vid  denna  firma,  på  grafisk  väg,  och 
då  densamma  kanske  kan  hafva  sitt  intresse,  anföres  den 
här  nedan. 

Axeln  har  tvenne  vefvar  och  således  tre  ramlager; 
utanför  svänghjulet  är  dessutom  ett  ytterlager  anbragt,  och 
man  har  alltså  att  uppfatta  axeln  som  en  balk  upplagd 
på  fyra  stöd,  hvaraf  de  tvenne  midtreaktionerna  A'.,  och 
A’3  äro  statiskt  obestämda.  För  att  finna  dessa  tänker 
man  sig  de  tvenne  midtstöden  borttagna  och  anbringar  i 
iA"  en  godtycklig  kraft,  uppritar  härtill  momentplan  och  den 
elastiska  linjen  med  iakttagande  af  axelns  varierande  trög- 
hetsmoment. 

Nedböjningen  vid  stället  iA"  härrörande  från  lasten  i  iA" 
är  då  aaa,  nedböjningen  vid  stället  x  härrörande  från  lasten 
i  a  är  axa  (a  =  reaktionskoefficient). 


Sedan  man  borttagit  kraften  i  1  A"  placerar  man  samma 
kraft  i  1  B",  uppritar  det  härtill  hörande  momentplanet  och 
den  elastiska  linjen.  Motsvarande  det  förra  kallas  reak- 
tionskoefficienterna  här  abb  och  axb. 

Tänka  vi  oss  nu  balken  så,  som  den  i  verkligheten  är 
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belastad  så  måste,  då  nedböjningarna  i  1  A"  och  iB"  äro 
—  o,  följande  tvenne  ekvationer  gälla.  (Enl.  Maxwell). 

\P\Q-ax\  4"  1  2^ a ,i-a  T  R%0-aa  ^3 Uab  =  °- 

+  /  2^/m"2  4"  R3^-bx3  R2 d-ba  —  C . 


Fig.  9. 


I  de  båda  konstruerade  elastiska  linjerna  förekomma 
reaktionskoefficienterna  aaa,  aba,  abb  och  aab  men  icke  aax 
och  abx.  Den  Maxwellska  satsen  säger  emellertid,  använd 
i  detta  fall 

o- ax  =  axa  och  abx  —  axb. 

Men  axa  och  axb  kunna  tagas  ur  de  elastiska  linjerna. 
Vi  ha  således  två  ekvationer  med  två  obekanta  och  kunna 
genom  att  insätta  de  ur  de  elastiska  linjerna  tagna  värdena 
på  a  beräkna  reaktionerna  R2  och  R3. 

I  figur  8  äro  de  två  momentplanen  för  ofvannämnda 
bägge  belastningsfall  uppritade  jämte  de  därtill  hörande 
elastiska  linjerna.  Påpekas  må,  att  enligt  den  Maxvellska 
satsen  skall  en  kraft  anbragt  i  iA”  i  iB"  ge  samma  ned- 
böjning  som  samma  kraft  anbragt  i  iB"  ger  i  i Ä' 

eller  aab  =  a,,a. 

Konstruktionen  stämmer  i  detta  fall  med  ett  fel  <0,5  %, 
hvilket  väl  bör  kunna  motsvara  tämligen  högt  ställda  an¬ 
språk  på  noggrannhet. 

Vi  hafva  ur  första  elastiska  linjen. 

136  Pl  +  259,8  Ps  +  107  P 5 —  236,8  R2  212,5  P3  =  ° 
och  ur  andra  elastiska  linjen 
111,5  /1  +  264 P2  +  126,7 P%  —  211,5 P% — 236^3  =  0 

Vi  dividera  med  koefficienten  för  R3. 

|o,64  Px  +  1,222  Ps  +  0,504/^ - 1,115  R% - RZ  =°- 

jo>473  ^i  +  1,H2P2  +  0,536/^  +  0,895/^  ±  R3  — —  O • 

0,167  P\  +0,1  04  P9 0,032  P3 0,2  I9R2  ~  O  • 

R2  —  0,762  Pl  +  0,475/^ — o,i46/>3. 

Rz  —  —o,2iP1  +  o,692/>2  +  o,667/,3. 

Dessa  äro  nu  förhållandetalen  för  axeln  i  fråga,  och  man 
har  endast  att  insätta  värdena  på  resp.  Px,  P \  och  P3  för 
att  finna  reaktionerna  i  de  bägge  midtellagren.  I  det 
slutliga  momentplanet  inför  man  sedan  dessa  reaktioner 
som  krafter  riktade  i  motsatt  led  mot  krafterna  P1  etc. 

Vi  ville  nu  söka  den  största  möjliga  påkänning,  som 
kan  uppträda  i  lagerstället  C.  Tänka  vi  oss  att  cylinder 
I  tänder  något  före  dödpunkten,  så  att  man  i  D  måste 
räkna  med  stora  uppåt  riktade  accelerationskrafter,  så 
verkar  detta  en  kippning  i  lagret  C  på  grund  af  stor 
nedböjning  i  första  vefven  och  uppåtböjning  i  andra.  Vi 


vilja  därför  hellre  tänka  oss  det  fall  att  första  vefven  till- 
ryggalagt  10  %x  af  sin  väg.  I  cylindern  härskar  då  ännu 
förbränningstrycket,  säg  35  atm.  Vefven  står  då  i  sådant 
läge  att  den  har  sitt  maximala  vridningsmoment  samtidigt 
som  den  har  sitt  största  böjande  moment.  Lagergången 
är  alltså  att  räkna  för  sammansatt  vridning  och  böjning. 

Ur  momentplanet  hafva  vi  vid  en  längdskala  1:  10  en 
ordinata  i  lager  U=i,os  cm.  Denna  ger  med  ett  pol- 
afstånd  =  25  000  kg  ett  böjande  moment 

Mb—  10,5  .  25  000  —262  500  kgcm 


och  då  motståndsmomentet  för  155  mm  cirkelyta  är 


Wa  = 


n  •  i5>5* 

32 

262  500 
366 


=  336  cm3 


718  kgcm2 


Tangentialkraften  T  =  18  750  kg 


och  Mv=  18  750.25  =  468  000  kgcm 


däraf  k  =  — — — —  =  641  kgcm2 
2  •  366 

Det  sammansatta  momentet  är 

Mb—  0,35  Mb  +  0,65 \ Mbl  +  Mv2  = 

=  0,35  .  262  500  +  0,65]/  262  5oo2  +  468  ooo!  = 
=  q 2  000  +  42  300  =  515  000  kgcm 

och  däraf  k  =  - — - =  1  440  kgcm2 

369 


Som  synes  blir  påkänningen  tämligen  hög.  Bemärkas 
bör  att  dessa  gälla  endast  då  motorn  startas  och  hvarf- 
antalet  är  litet.  Då  motorn  går  med  sitt  riktiga  hvarfantal 
torde  väl  från  kolfkraften  bortgå  mellan  4  och  5  atm. 
för  att  accellerera  de  fram-  och  återgående  massorna. 
Härigenom  sänkas  tydligen  påkänningarna.  Axeln  borde 


Fig.  10. 


i  hvarje  fall  hafva  hållit  och  berodde  skadan  naturligvis 
på  den  hastiga  tryckväxlingen. 

Jag  öfvergår  nu  till  att  beskrifva  en  del  olika  motor¬ 
typer,  som  jag  varit  i  tillfälle  att  se. 

Giildner  Motoren  Ges.  i  Aschaffenburg  bygger  diesel¬ 
motorer  i  I,  II  och  IV-cylinderanordning  af  20 — 700  hkr 
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effekt.  Fig.  10  visar  den  första  år  1907  utförda  motorn. 
Denna  är  på  60  hkr,  är  uppsatt  i  firmans  kraftcentral  och 
alstrar  elektrisk  energi  för  fabrikens  behof.  Som  synes  å 
bilden  drifves  kompressorn  medelst  rem  från  motoraxeln. 


Fig.  1  r. 


Fig.  12. 


b  ig.  12  visar  den  vanliga  typen  på  encylindriga  motorer, 
hvilka  utföras  i  storlekar  20 — 125  hkr.  Kompressorn  är 
här  placerad  på  motorns  bottenplåt  och  drifves  direkt  af 
vefaxeln  medelst  ändtapp. 


Hvad  som  särskiljer  Guldnermotorn  från  andra  diesel¬ 
motorer  är  den  lågt  liggande  styraxeln.  Konstruktionen 
har  många  fördelar,  men  också  nackdelar.  Manövreringen 
förenklas  därigenom  att  man  kan  starta  motorn  från  golfvet. 


kamskifvorna  löpa  fullständigt  i  olja  och  oåtkomliga  för 
smuts,  cylindern  öfverlastas  ej  med  lagerbockar  och  kåpor 
och  synes  härigenom  slankare  och  enklare.  Anordningen 
har  emellertid  många  rörliga  delar  mellan  kammskifvor  och 
ventiler,  hvilket  med  tiden  gör  rörelsen  glapp.  Styrstän¬ 
gerna  kunna  dock  då  lätt  förställas  i  längdriktningen.  Fig. 
r  1  visar  huru  kamskifvorna  äro  anbragta  i  styrlådan. 
Regulatoraxeln  drifves  af  vefaxeln  med  skruf- 
hjul  och  den  axel,  å  hvilken  kamskifvorna 
sitta,  från  regulatoraxeln  medelst  koniska  kugg¬ 
hjul.  Till  höger  å  bilden  synes  bränsle-  och 
smörjoljepump  med  rörelse. 

Bottenplåtens  lager  och  ytterlagret  äro  ut¬ 
bildade  som  ringsmörjningslager  och  rikligt  till¬ 
tagna.  På  sista  tiden  hade  man  dock  vid  fyr- 
cylindriga  och  vid  större  tvåcylindriga  typen 
frångått  ringsmörjningslagren  och  anordnat  s.  k. 
omloppsmörjning.  Här  tillföres  från  en  högt¬ 
stående  behållare  olja  till  hvarje  lager  med  ett 
I4/i6  mm  kopparrör  och  sköljer  i  en  kraftig 
stråle  genom  lagret,  hvilket  då  har  extra  breda 
och  djupa  smörjränder.  Oljan  löper  genom 
lagret,  smörjer  och  kyler  detta  samtidigt,  rin¬ 
ner  därefter  ned  i  veftråget  och  bortledes  ge¬ 
nom  en  nederst  i  bottenplattan  ingjuten  kanal 
i  en  lågt  stående  behållare.  Härifrån  pum¬ 
pas  oljan  genom  filter  och  kylapparat  åter 
upp  i  den  först  nämnda  behållaren. 

Kompressorn  är  vid  de  fyrcylindriga  och 
den  större  typen  tvåcylindriga  motorer  utrus¬ 
tad  med  tre  cylindrar  annars  med  två.  De 
trecylindriga  såväl  som  de  tvåcylindriga  hafva 
cylindrarna  placerade  öfver  hvarandra  och 
gjutna  i  ett  stycke.  Detta  gör  visserligen  be¬ 
arbetningen,  i  synnerhet  vid  trecylindriga  kom¬ 
pressorer,  ganska  svår,  men  å  andra  sidan  be¬ 
frias  man  från  de  ständiga  obehagen  med  tät- 
ningen,  om  man  skall  dela  kompressorns  vat¬ 
tenmantel.  Låg-  och  medeltryckscylinderns  ven¬ 
tiler  utföras  som  plattventiler,  för  att  få  det  skadliga  rum¬ 
met  så  litet  som  möjligt.  Fig.  13  visar  en  normal  låg- 
trycksventil.  Ventilplattans  anslag  var  förr  gängadt  direkt 
i  ventilsitsen.  Det  hade  emellertid  förekommit  att  an- 


jar  malyr 

Fig.  14. 
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slaget  afbröts  just  där  gängningen  började  och  fallit  in 
i  cylindern.  Detta  hade  naturligtvis  till  följd  att  kolfven 
nästa  gång  den  kom  upp  mot  cylinderbotten  lyfte  af 
kompressorständern.  Kompressorns  sugventil  utföres  alltid 
med  drosselanordning.  Då  motorn  är  lågt  belastad  maste 


Fig.  15. 


inblåsningstrycket  nämligen  vara  lägre  än  vid  fullast,  och 
är  orsaken  denna: 

Genom  luftens  kompression  i  cylindern  stegras  dess 
temperatur  till  600 — 8oou  C.  Inblåses  häri  en  luftström 
af  högre  tryck  än  luftens  i  cylindern  och  expanderar,  så 
upptages  värme  genom  expansionen  och  mera  ju  större 
luftmängden  är  och  ju  högre  tryck  den  inblasta  luften 
har.  Temperaturen  kan  under  omständigheter  sänkas  så 
mycket  att  tändning  förhindras.  Maskinisten  måste  där¬ 
för  inställa  kompressorn  allt  efter  motorns  belastning.  Ge- 


Fig.  16, 


briider  Sulzer  i  Winterthur  har  ställt  denna  strypning  af 
sugventilen  under  inverkan  af  regulatorn,  en  anordning 
som  dock  blir  tämligen  tillkrånglad.  Med  den  vid  A. -B. 
Diesels  motorer  i  Stockholm  använda  insprutningsventilen, 


patent  Hesselman,  lär  man  kunna  köra  motorn  vid  såväl 
låg  som  hög  betastning  med  samma  inblåsningstryck. 
Kompressorns  verkningsgrad  är  emellertid  beroende  af  så 
många  orsaker  och  måste  därför  tagas  så  riklig,  att  dros¬ 
selanordning  i  hvarje  fall  ej  torde  kunna  undvaras. 


Fig.  17. 


Kylvatten  ledes  genom  luftkylapparaten  till  kompressorn 
och  härifrån  in  i  cylinderns  vattenmantel.  Denna  senare 
är  upptill  sluten,  och  ledes  vattnet  in  i  cylinderlocket 


Fig.  18. 


genom  tvenne  vattenöfverföringsstycken.  Vattenöfverförings- 
styckena  böra  ej  placeras  för  nära  afloppskanalen,  hvilket 
är  motorns  hetaste  parti,  emedan  deckeln  i  så  fall  lätt  kan 
springa,  om  det  från  cylindermanteln  kommande  relativt 
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kalla  vattnet  ledes  direkt  mot  afloppstubens  heta  väggar. 
Direkt  öfver  afloppstuben  är  däremot  lämpligt  afleda 
detsamma. 


i 

Fig.  19. 


Fig.  20. 

Maskiner  med  125 — 150  hkr.  på  hvarje  cylinder  för- 
seddes  med  kyld  afloppsventil.  Fig.  14  visar  en  sådan 


till  en  125  hkr  motor.  Vattnet  ledes  här  först  in  i  ventil¬ 
huset  och  härifrån  genom  ett  faststående  rör  ned  i  ventil¬ 
spindelns  nedersta  del,  utströmmar  i  ventiltallriken  och 
stiger  åter  upp  utomkring  tillföringsröret,  afflyter  i  kåpan 
och  bortledes.  Ventilen  blir  något  hög  på  grund  af  att 


Fig.  21 


ventilfjädern  är  anbragt  upptill,  men  fungerar  klanderfritt. 
Det  gamla  sättet  att  tillföra  kylvattnet  genom  böjliga 
metall-  eller  kautschukslangar  har  vid  denna  firma,  såväl 
som  vid  många  andra,  åter  upptagits  och  lämnar  en  god 
och  billig  om  än  ej  synnerligen  vacker  anordning. 

Firmans  motorer  äro  synnerligen  driftbilliga.  Så  upp¬ 


nåddes  med  en  300  hkr  motor  (se  fig.  15)  vid  normallast 
en  bränsleförbrukning  af  1660  per  eff.  hkrtim. 

Profningsresultatet  från  en  annan  motor  af  samma  stor¬ 
lek  anföres  här: 


8 
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Bromseffekt  . 

306,1 

339,i 

235,9 

164,3 

90,6 

Indikerad  effekt... 
Bränsleförbr.  per 

349>2 

380 

277,3 

2 1 2,2 

15°, 9 

eff.  hkrtim.  ... 

176,2 

177 

178,7 

193,6 

248,2 

Mekanisk  verk- 

ningsgrad  . 

Indikerad  verk- 

8  7,7 

89,2 

85,1 

7  7,4 

60 

ningsgrad  . 

44,2- 

-  48,6 

Fig.  23. 


Fig.  17  visar  en  encylindrig  sådan  motor  och  fig.  18 
rörelseanordning  för  ventiler  och  bränslepump.  Det  upptill 
synliga  handtaget  tjänar  till  att  omställa  maskinen  från  »start» 
till  »drift».  Handtaget  är  nämligen  fäst  vid  ett  excentriskt, 
svarfvadt  foder,  som  är  rörligt  på  den  för  samtliga  ventil- 
häfarmar  gemensamma  axeln.  Detta  foder  utgör  i  sin  tur 
vridningsaxel  för  start-  och  bränsleventilernas  häfstänger. 
Om  nu  fodret  medelst  handspaken  vrides  i  go°,  så  föres 
endera  af  dessa  armar  mot  dithörande  kamskifva,  sam¬ 
tidigt  som  den  andra  föres  ifrån,  alltefter  som  maskinen 
skall  inställas  för  start  eller  drift.  Framtill  å  bilden  synes 
bränslepumpen  med  regleringsanordning  för  dess  sug- 
ventil. 

De  af  firman  Erhardt  &  Schurer  i  Saarbriicken  byggda 
motorerna  äro  af  samma  typ  som  de  nyss  nämnda  af  G. 
Luther  i  marknaden  förda.  Fig.  19  visar  ett  tvär-  och 
fig.  20  ett  långssnitt  af  dess  encylindriga  typ. 

Kompressorn  såsom  vid  Luthermotorn  liggande  vid  ena 
sidan  af  motorn.  Den  i  tvärsnittet  synliga,  från  kolfven 
gående,  länken  utgör  rörelse  för  smörjpumpen,  som  trycker 
olja  till  kolf  och  kolftapp. 

Fig.  21  visar  en  tvåcylindrig  motor  uppsatt  i  firmans 
profrum.  Denna  motor  är  utrustad  med  tvenne  kompres¬ 
sorer  placerade  diametralt  mot  hvarandra  och  få  sin  rö¬ 
relse  från  en  gemensam  tapp.  Fabrikationen  förenklas 
härigenom  högst  väsentligt,  i  det  man  till  en  tvåcylindrig 
motor  tager  tvenne  kompressorer  af  samma  typ,  som  an¬ 
vändes  för  en  encylindrig  motor  af  samma  cylinderdimen¬ 
sioner.  De  båda  kompressorerna  hafva  som  synes  hvar  sin 
kylapparat. 

En  motor,  som  i  hög  grad  skiljer  sig  från  de  ofvan 
nämnda  motortypererna,  tillverkas  af  Görlitzer  Maschinenbau- 
Anstalt  i  Görlitz.  Säregen  är  i  synnerhet  ramens  kon¬ 
struktion.  Denna  har  lådform  och  är  gjuten  i  ett  stycke 


Bränsleförbrukningen  omräknad  till  10  000  kal. kg  bränsle. 
Kylvattenförbrukning  c:a  12  kg  per  eff.  hkrtim.,  för  hela 
anläggningen.  Motorerna  tillåta  en  öfverbelastning  mellan 
25—35  %• 

Motorfabrik  Oberursel  A.  G.,  Oberursel  bei  Frankfurt 
a.  M.  bygger  liggande  dieselmotorer  i  encylinder  och 
tvillinganordning  från  25 — 300  hkr.  Fig.  16  visar  en 
encylindrig  sådan.  Kompressorn  är  här  anbragt  liggande 
parallellt  med  cylinderramen.  Å  de  mindre  typerna  är 
endast  högtryckscylindern  utförd  med  vattenmantel  och  ledes 
luften  först  från  denna  in  i  kylapparat  innan  den  intryckes 
i  luftbehållaren.  Cylinderhufvudet,  i  hvilket  in-  och  af- 
loppsventilerna  äro  anbragta,  är  gjutet  i  ett  stycke  med 
cylinderfodret  och  fastbultadt  vid  ramen.  Motorns  alla 
lager  äro  utförda  med  ringsmörjning.  Garanterad  bränsle¬ 
förbrukning  från  205  vid  de  mindre  till  180  gram  vid  de 
större  motorerna. 

En  från  den  vanliga  dieselmotortypen  ej  synnerligen 
mycket  afvikande  typ  är  den  af  Maskinenbauanstalt  G. 
Luther,  Braunschweig,  i  marknaden  förda.  Kompressorn  är 
liggande  och  fastbultad  vid  motorns  bottenplåt.  Anord¬ 
ningen  torde  väl  knappast  kallas  lyckad,  ty  om  än  de 
rörliga  delarnas  vikt  ej  är  synnerligen  stor,  så  måste  för¬ 
slitningen  i  hvarje  fall  blifva  ensidig  och  svårigheten  med 
kolfvens  tätning  uppstå.  Däremot  härskar  behaglig  pro¬ 
portion  mellan  kompressorn  och  motorn,  i  det  den  förras 
karaktär  af  hjälpapparat  genom  sin  tillbakaskjutna  plats 
pointeras. 


Fig.  24. 

med  cylinderns  vattenmantel.  Bottenplåten  kan  vid  denna 
ramform  göras  smalare  och  lägre,  eftersom  den  ej  blir 
utsatt  för  så  stora  böjningspåkänningar,  då  dessa  till  stor 
del  upptagas  af  ramen  själf.  Godset  i  ram  och  botten¬ 
plåt  kan  göras  ganska  tunnt,  utan  att  stabilitet  och  håll- 
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fasthet  förminskas.  Framför  hvarje  vef  är  en  lätt  aftagbar 
lucka  anbragt,  så  att  samtliga  lager  kunna  bekvämt  efterses. 
Alla  ramlagren  äro  försedda  med  ringsmörjning  och  sins¬ 
emellan  förbundna  genom  i  bottenplåten  ingjutna  kanaler, 
så  att  oljehöjden  blir  densamma  i  alla.  Motorn  suger  sin 
luft  från  den  slutna  ramen;  denna  är  därför  ständigt  fylld 
med  kall,  frisk  luft  och  bidrager  detta  i  hög  grad  till  att 
hålla  lagren  kalla.  Den  tvåcylindriga  kompressorn  är  ver¬ 
tikalt  insatt  i  ramen  och  är  i  denna  senare  äfven  kyl- 
apparat  och  luftflaskor  anbragta.  Luftledningarna  blifva 
härigenom  ytterst  korta,  hvilket  bidrager  till  att  minska 
kompressorns  arbetsförbrukning.  Fig.  22  visar  en  sidovy 
med  snitt  genom  kompressorn  och  fig.  23  en  encylinder- 
och  fig.  24  en  tvåcylindermotor. 

Af  de  två  firmor  i  Franrike  som  bygga  dieselmotorer 
har  mig  veterligt  ingen  konstruerat  en  egen  typ  utan  äro 
samtliga  licensinnehafvare  från  utländska  firmor.  Så  inne¬ 
har  Dujardin  &  Cie  i  Lille  utföranderätten  för  motorer  från 
Nederlandsche  Fabriik  van  Verktyigen  en  Sporwegma- 


Fig.  25. 


terial.  Dujardin  tillverkar  såväl  motorer  med  öppen  A- 
ram  som  med  sluten  ram.  Fig.  25  visar  ett  långssnitt 
genom  en  encylindermotor  med  öppen  ram  och  fig.  26 
en  tvåcylindermotor.  Kompressorn  är  vertikal  och  fast- 
skrufvad  vid  den  förlängda  bottenplåten.  För  att  under¬ 
lätta  bearbetningen  är  kompressorcylindern  delad. 

Vattenmanteln  kring  låg-  och  högtryckscylindern  är 
sluten  vid  förbindningsstället,  och  härigenom  undvikes  svå¬ 
righeten  att  samtidigt  täta  kompressorcylinder  och  vatten¬ 
mantel.  Ventilerna  äro  anbragta  i  cylinderns  öfre  hälft. 

Arbetscylinderns  vattenmantel  är  nedtill  å  tvenne  sidor 
försedd  med  rensluckor  för  att  bekvämt  kunna  borttaga 
pannsten  och  smuts  om  sådan  skulle  bildas. 

För  kraftbehof  af  200  hkr  och  mera  utföres  maskiner 


med  sluten  ram.  Denna  typ  är  särskildt  afsedd  för  drif- 
vande  af  elektriska  generatorer,  gå  med  högre  hvarfantal 
än  de  förra  och  äro  om  möjligt  ännu  samvetsgrannare 
konstruerade. 

Ramlagren  äro  vattenkylda  och  hvarje  lager  har  separat 
aflopp.  Maskinisten  kan  således  genom  att  kontrollera 


Fig.  26. 


afloppsvattnets  temperatur  öfvertyga  sig,  om  lagret  går 
varmt,  utan  att  därför  behöfva  öppna  ramluckorna.  Öfver 
100  hkr  per  cylinder  är  kolfven  vattenkyld  och  utföres 
då  med  pistonstäng  och  gejd.  Fig.  27  visar  en  trecylindrig 
sådan  motor. 

På  de  senaste  åren  ha  i  Tyskland  omfattande  försök 
gjorts  med  att  använda  tjärolja  såsom  driftolja  i  diesel¬ 
motorer,  och  hafva  dessa  försök  ock  utfallit  tillfredsstäl¬ 
lande.  Numera  bygga  de  flesta  dieselmotorfirmor  jäm¬ 
väl  motorer  inrättade  för  drift  med  tjärolja.  Dessa  motorer 


Fig.  27. 


äro  fullständigt  lika  vanliga  dieselmotorer,  arbeta  med 
samma  kompression  som  dessa,  men  erfordra  något  för¬ 
ändrad  bränslepump  och  insprutningsventil. 

Tjäroljan  är  ej  så  lätt  antändlig  som  råoljan  och  använder 
man  därför  tvenne  slags  bränsle:  råolja  som  tändolja  och 
tjärolja  som  egentligt  bränsle. 
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Bränsleventilen  erhåller  tvenne  anslutningar  för  bränsle. 
Nedtill  i  ventilen  inledes  tändoljan  och  något  högre  upp 
tjäroljan.  Uå  nu  bränsleventilen  öppnas  inkommer  först 
tändoljan  och  bildar  låga  medelst  hvilken  den  omedelbart 
därefter  kommande  tjäroljan  tändes.  Bränslepumpen  fordrar 


Fig.  28. 


tvenne  pumpar  —  en  för  hvardera  bränslesorten.  Man  bru¬ 
kar  dock  endast  låta  tjäroljetillförseln  regleras  af  regulatorn. 
Tändoljeförbrukningen  reglerar  man  däremot  för  hand, 
eftersom  motorn  fordrar  jämförelesvis  mera  tändolja  då 
motorn  går  med  liten  fart  eller  strax  efter  den  startats 
och  ännu  är  relativt  kall. 

Fig.  28  visar  en  sådan  bränslepump  såsom  den  utfördes 
vid  Gtildner  Motoren  Ges.  i  Aschaffenburg.  Bränslepumpen 
byggdes  tillsammans  med  oljetryckspump  för  smörjning 
af  arbetskolfven.  Första  bilden  visar  ett  snitt  genom  tjär- 


oljepumpen,  samt  anordningen  för  reglerandet  af  dennas 
sugventil.  Andra  bilden  visar  snitt  genom  smörj-  och  tänd- 
oljepumpen.  Smöroljepumpens  vefstake  är  förbunden  med 
en  hälarm,  hvars  ena  ände  i  sin  ordning  påverkar  tänd- 
oljepumpen.  Häfstångens  andra  ända  rör  sig  mellan  tvenne 
anslag  af  hvilka  det  ena  är  förställbart;  härigenom  kan 
tändoljepumpens  slag  förändras  efter  behof.  Den  sista 
bilden  visar  ett  längssnitt  genom  pumpen.  Nedtill  är  ett 
rörelsediagram  uppritadt.  Smörjoljepumpens  excenter  går 
1200  före  tjäroljepumpens.  Från  öfre  dödpunkten  till  punkt 
A  är  bränsleventilen  öppen  och  får  då  ingendera  pumpen 
verka.  Om  tändoljepumpen  börjar  pumpa  i  A  så  forslar 
den  från  detta  läge  till  läget  C,  som  är  dess  slutläge,  en 
volym  =  0,53  cm3,  motsvarande  en  effekt  hos  motorn,  om 
den  drifves  med  endast  tändolja,  af  18  eff.  hkr,  alltså  vid 
ifrågavarande  motor  tillräckligt  att  drifva  den  vid  tom¬ 
gång.  Smörjoljepumpen  börjar  pumpa  mellan  lägena  B  och 
C.  Arbetskolfven  är  här  i  sitt  nedersta  läge  och  utan 
något  normaltryck,  hvarför  oljan  bör  inkomma  likformigt 
i  de  4  till  6  smörjställena,  som  äro  anordnade  i  en  ring 
rundt  arbetscylindern.  Punkt  C  är  smörj-  och  tändolje- 
pumparnas  nedersta  läge.  Mellan  C  och  D  pumpar  tjär- 
oljepumpen  och  bränslet  kan  fördela  sig  öfver  spridar- 
plattorna  innan  insprutningsventilen  nästa  gång  öppnas. 

Byggandet  af  tjäroljemotorn  var  vid  denna  firma  vis- 
ligen  ännu  i  försöksstadiet,  men  goda  profningsresultat 
hade  dock  vunnits  och  skulle  vid  tiden  för  min  afresa 
därifrån  fabrikationen  af  densamma  upptagas. 

I  det  föregående  har  jag  endast  omnämnt  dieselmotorn 
i  sin  grundtyp  —  den  stationära,  enkeltverkande  fyrtakt- 
motorn  och  kan  det  väl  anses  att  den  såsom  sådan  lämnat 
sitt  utvecklingsstadium  bakom  sig.  Nyare  former  ha  upp- 
trädt  och  uppträda,  nya  antändningsområden  upptäckts ; 
såsom  sjömaskin  har  den  redan  vunnit  tämligen  stor  an¬ 
vändning  och  vinner  med  hvar  dag  större,  ja,  äfven  å 
lokomotiv  har  dieselmotorn  försökts  och  vunnit  beaktande. 
Då  dessa  användningsområden  äro  mera  speciella,  har  jag 
helt  och  hållet  uraktlåtit  att  i  denna  reseberättelse  be¬ 
handla  desamma. 


ÅRSMÖTE  MED  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  AFDELNING  FÖR  MEKANIK 

DEN  22  OKT.  1913. 


Protokoll. 

Afdelningen  för  Mekanik  afhöll  onsdagen  den  22  okto¬ 
ber  1913  sitt  femte  årsmöte  å  föreningens  lokal. 

Afdelningens  ordförande  t.  f.  byrådirektör  Elis  B.  Höjer, 
som  ledde  förhandlingarna,  öppnade  mötet  och  uttryckte 
den  förhoppningen,  att  deltagarne  måtte  få  det  bästa  möj¬ 
liga  utbytet  af  detsamma. 

Efter  protokollsjustering  föredrogs  anmälan  om  inträde 
i  afdelningen  för  följande  medlemmar  i  föreningen: 

Hrr  Victor  Frestadius,  Nils  Ljunggren,  Gottfri  d 
Naumburg,  T.  K.  A.  Nordensson  och  Vilhelm  Siberg 
hvarjämte  invaldes  hrr:  Nils  Fredriksson,  Victor  Ju¬ 
lin,  Christopher  Sylva n  och  Ernst  Wallgren. 

Härefter  företogs  val  af  styrelse  för  år  1914. 

I  tur  att  afgå  var  direktör  Lars  Blume,  Arboga,  och 
sekreteraren  ingenjör  Emil  Spetz  hade  undanbedt  sig 
eventuellt  återval. 


Efter  förrättadt  val  kom  den  nya  styrelsen  att  utgöras  af : 
t.  f.  byrådirektör  Elis  B.  Höjer,  ordförande, 
byråingenjör  K.  P.  Dahlström,  vice  ordförande, 
ingenjör  T.  Sund  gren,  sekreterare, 
ingenjör  A.  Ros  borg,  Stockholm, 
öfveringenjör  Nils  Fredriksson,  Svedala. 

På  förslag  af  Afdelningens  styrelse  utsågs  till  redaktör 
för  Afdelningens  tidskrift  under  återstående  delen  af  tre¬ 
årsperioden  1912  — 1914  ingenjör  Arvid  de  Wahl. 

Från  ingenjör  G.  O.  M.  Olsson  hade  till  Afdelningen 
inkommit  en  skrifvelse,  i  hvilken  ing.  Olsson  på  grund 
af  förändrad  verksamhet  och  afflyttning  från  Stockholm 
afsade  sig  ledamotskapet  i  den  kommitté,  som  fått  i  upp¬ 
drag  att  utreda  frågan  om  Svenska  Teknologföreningens 
medverkan  till  en  planerad  ingenjörernas  och  arkitekternas 
afdelning  vid  Baltiska  utställningen  i  Malmö  1914. 

Då  kommittén  vid  tiden  för  ing.  Olssons  afsägelse  hun- 
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nit  i  det  närmaste  slutföra  sitt  uppdrag,  ansåg  Afdelningens 
styrelse  det  onödigt  ersätta  ing.  Olsson  med  annan  per¬ 
son  och  beslöt  Afdelningen  också  i  enlighet  härmed  att 
ej  insätta  någon  ny  ledamot  i  nämnda  kommitté. 

Till  kontrollant  för  Tekniska  Högskolans  elevkårs  prak¬ 
tikbyrå  utsågs  ing.  J.  Gunnar  Seijmer,  i  stället  för  ing. 
G.  O.  M.  Olsson,  som  likaledes  afsagt  sig  detta  uppdrag. 

I  en  till  Afdelningen  ställd  skrifvelse  hade  ingenjör  J. 
Gunnar  Seijmer  begärt  att  blifva  befriad  från  befattningen 
som  Afdelningens  klubbmästare. 

Efter  en  kort  diskussion  rörande  behofvet  af  ny  klubb¬ 
mästare  beslöts  att  bordlägga  frågan  till  novembersam¬ 
manträdet. 

Nästa  fråga  gällde  bestämmandet  af  tiden  för  samman¬ 
trädena  under  nästa  år.  Ordföranden  framkastade  tanken 
på  en  inskränkning  af  sammanträdenas  antal  till  två,  ett 
på  våren  och  ett  på  hösten;  detta  på  grund  af  att  de  nu 
oftare  återkommande  mötena  visat  sig  klent  besökta. 

Förslaget  framkallade  en  kortare  diskussion,  i  hvilken 
utom  ordföranden  deltogo  hrr  Dahlström,  Lindmark, 
Spetz  och  Wsern. 

Afdelningen  beslöt  att  sammanträdena  för  nästa  år 
skulle  liksom  hittills  förläggas  till  fjärde  onsdagen  i  måna¬ 
den  —  med  eventuellt  undantag  för  årsmötet  i  oktober  — 
och  uppdrog  dessutom  åt  sin  styrelse  att  vid  nästa  års¬ 
möte  inkomma  med  närmare  utredning  och  förslag  i 
frågan. 

Härefter  öfvergick  man  till  det  första  diskussionsämnet 
på  programmet  nämligen: 

»Den  högre  ingenjörs=  och  arkitektutbildningen  och 
Tekniska  Högskolans  nyorganisation.» 

Afdelningen  hade  efter  remiss  från  föreningens  styrelse 
tillsatt  en  kommitté  bestående  af  ingenjörerna  K.  P.  Dahl¬ 
ström,  E.  Hubendick,  Tore  Lindmark  och  W.  Wasrn 
för  att  afgifva  yttrande  i  denna  fråga. 

Detta  yttrande  förelåg  nu  i  tryck  och  hade  före  mötet 
tillställts  Afdelningens  medlemmar. 

Ingenjör  K.  P.  Dahlström,  som  varit  sammankallande 
inom  kommittén,  inledde  diskussionen  med  att  lämna  en 
resumé  öfver  frågans  förhistoria  och  redogjorde  i  korta 
drag  för  de  viktigare  uttalanden,  som  gjorts  vid  de  möten, 
som  förut  hållits  för  frågans  debatterande. 

Inledaren  redogjorde  därefter  för  och  förklarade  ytter¬ 
ligare  kommitténs  utlåtande,  hvilket  var  af  följande  lydelse: 

Till  Svenska  Teknologföreni?igens  Afdehiing  för  Mekanik. 

Undertecknade  af  afdelningen  utsedda  kommitterade  med 
uppdrag  att  i  anledning  af  Föreningens  beslut  på  årsmö¬ 
tet  den  14 — 15  mars  detta  år  yttra  sig  öfver  undervis¬ 
ningen  inom  den  mekaniska  fackskolan  vid  Tekniska  Hög¬ 
skolan,  få  härmed  anföra  följande: 

Kommitterade  hafva  granskat  de  af  den  kungliga  kom¬ 
mittén  för  den  högre  tekniska  undervisningens  ordnande 
föreslagna  läroplanerna,  Bil.  1  och  2,  och  undervisnings¬ 
programmen,  i  hufvudsaklig  öfverensstämmelse  med  hvilka 
läroplanerna  för  undervisningen  under  de  närmaste  åren, 
Bil.  3  och  4,  af  lärarekollegiet  utarbetats,  och  hafva  där¬ 
vid  kommit  till  den  slutsatsen,  att  vissa  ändringar  vore 
önskvärda  för  att  befrämja  undervisningen  och  bringa  den¬ 
samma  i  öfverensstämmelse  med  landets  behof. 

Såsom  bekant  torde  vara,  blir  studietiden  inom  fack¬ 
skolan  hädanefter  obligatoriskt  fyraårig.  För  de  tre  första 
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årskurserna  blifva  studierna  gemensamma,  medan  fjärde 
årskursen  uppdelas  i  följande  fyra  specialgrenar: 

1)  för  värmemotorer 

2)  »  vattenmotorer 

3)  »  mekanisk  fabriksindustri  (teknologi) 

4)  »  bergsmekanik. 

Laboratorieundervisningen  skall  genom  tillkomsten  af  de 
nya  maskinlaboratorierna  kunna  utvidgas  betydligt,  obliga¬ 
torisk  undervisning  införas  i  industriell  ekonomi,  och  inom 
fackskolan  skall  lärarekollegiet  äga  rätt  att  för  särskildt 
bildningsändamål  medgifva  förändring  af  läroplanerna. 

i:sta  läroåret. 

Hvad  till  en  början  första  årskursen  beträffar  anse  kom¬ 
mitterade,  att  till  denna  lämpligen  skulle  kunna  förflyttas 
en  del  af  undervisningen  i  mekanisk  teknologi,  nämligen 
den  del  som  handlar  om  gjuteriteknik  och  mekanisk  be¬ 
arbetning  af  metaller,  trä  och  sten  och  som  för  närva¬ 
rande  tillhör  tredje  afdelningens  kurs. 

Det  synes  nämligen  uppenbart,  att  eleverna  skulle  vara 
bättre  rustade  att  i  andra  afdelningen  gripa  sig  an  med 
konstruktionen  af  maskinelement,  om  de  dessförinnan  er¬ 
hållit  undervisning  i  metoderna  för  delarnas  framställning 
och  bearbetning.  Denna  undervisning  bör  suppleras  med 
besök  vid  mekaniska  verkstäder  under  lärarens  ledning. 

Vi  anse  dessutom,  att  den  planerade  obligatoriska  under¬ 
visningen  i  ekonomiska  ämnen  och  statskunskap  icke  bör 
förläggas  uteslutande  till  sista  läroåret,  utan  att  densamma 
lämpligen  kan  fördelas  på  hela  studietiden  vid  högskolan 
och  att  följaktligen  början  bör  göras  redan  i  första  års¬ 
kursen  med  sådana  delar  af  ämnena  som  pröfvas  lämp¬ 
ligen  kunna  dit  förläggas. 

För  öfrigt  äro  vi  i  likhet  med  kung],  kommitterade  af 
den  åsikten,  att  uti  undervisningen  i  såväl  fysik  som  kemi 
böra  ingå  öfningar  på  laboratoriet,  hvilka  emellertid  i 
lärarekollegiets  förslag  uteslutits  troligen  på  grund  af  bris¬ 
tande  laboratorieutrymme.  Undervisningen  i  dessa  ämnen 
bör  dessutom  i  så  stor  utsträckning  som  möjligt  ordnas 
efter  mekanisternas  behof  i  praktiska  lifvet. 

2:dra  läroåret. 

Beträffande  den  andra  årskursen  vilja  vi  framhålla  nöd¬ 
vändigheten  af,  att  undervisningen  i  elektroteknik  göres 
så  effektiv  som  möjligt,  enär  denna  gren  med  hvarje  år 
blir  af  allt  större  betydelse  för  maskintekniken  och  svå¬ 
righet  i  allmänhet  möter  för  den  praktiske  ingenjören  att 
efter  studiernas  afslutning  vid  läroverket  förvärfva  sig  grund¬ 
liga  insikter  i  nämnda  ämne.  Undervisningen  däri  bör 
därför  nödvändigtvis  omfatta  praktiska  öfningar,  såsom 
äfven  af  kungl.  kommitterade  föreslagits,  ehuru  de  ej  f.  n., 
troligen  af  brist  då  laboratorieutrymme,  ingå  i  de  af  lärare¬ 
kollegiet  framlagda  läroplanerna. 

I  ämnet  fysik  torde  däremot  föreläsningstimmarna  kunna 
nedbringas  för  att  lämna  rum  för  undervisning  i  national¬ 
ekonomi  och  rättslära. 

Ämet  »numeriska  och  grafiska  metoder»  synes  oss  lämp¬ 
ligare  att  i  enlighet  med  kungl.  kommitterades  förslag  för¬ 
lägga  till  tredje  afdelningen,  där  dessa  metoder  kunna 
finna  mer  omedelbar  tillämpning  än  i  andra  afdelningen. 

Undervisningen  i  »Maskinelement»  synes  oss  särskildt 
böra  kompletteras  med  studiet  af  kamrörelser  af  olika  slag, 
parallellrörelser  och  rörelser  för  hastig  återgång,  om  hvilka 
kännedom  är  nödvändig  vid  konstruktionen  af  verktygs- 
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maskiner,  fabriksmaskiner,  fotogenmotorer  m.  m.  i  de  föl¬ 
jande  årskurserna. 

j  ;dje  läroåret. 

Af  kungl.  kommitterade  har  föreslagits  att  ämnet  meka¬ 
nisk  värmeteori  skall  föreläsas  af  professorn  i  fysik  under 
tredje  läsårets  första  termin  i  stället  för  att  såsom  nu  före¬ 
dragas  af  professorn  i  ångmaskinlära  såsom  inledning  till 
dennes  ämne.  Denna  anordning  återfinnes  icke  i  de  af 
lärarekollegiet  upprättade  nya  läroplanerna  ehuru  vi  er¬ 
farit,  att  meningen  är  att  framdeles  införa  densamma. 

Vi  anse,  att  termodymamiken  är  af  alltför  stor  grund¬ 
läggande  betydelse  för  konstruktionen  af  värmemotorerna 
och  värmetekniken  i  öfrigt  för  att  undervisningen  däri 
skall  med  bästa  möjliga  resultat  handhafvas  af  professorn 
i  fysik,  hvarför  det  synes  oss  lämpligare  att  ämnet  fort¬ 
farande  föreläses  af  en  i  de  praktiska  tillämpningarna  er¬ 
faren  lärare,  nämligen  antingen  professorn  i  ångrnaskin- 
lära  eller  förbränningsmotorer  eller  ännu  hellre  af  en  sär¬ 
skild  speciallärare.  Undervisningen  i  ämnet  synes  där¬ 
jämte  böra  utsträckas  äfven  till  vårterminen  för  att  blifva 
af  den  omfattning  som  teknikens  nuvarande  utveckling 
kräfver. 

I  anslutning  till  hvad  som  förut  sagts  rörande  betydel¬ 
sen  af  undervisningen  i  elektroteknik  anse  vi,  att  detta 
ämne  äfven  bör  ingå  i  tredje  afdelningens  kurs  under 
första  terminen,  med  3  föreläsningstimmar  och  3  öfnings- 
timmar,  såsom  äfven  af  kungl.  kommitterade  föreslagits, 
ehuru  anordningen  ej  återfinnes  i  lärarekollegiets  läro¬ 
planer. 

Beträffande  undervisningen  i  maskinlära  i  denna  afdel- 
ning  vilja  vi  framhålla  lämpligheten  af  att  göra  den  så 
öfversiktlig  som  möjligt,  för  att  gifva  eleverna  ett  godt 
begrepp  om  teknikens  utveckling  och  nuvarande  stånd¬ 
punkt  inom  resp.  grenar,  samt  att  eleverna  genom  talrika 
öfningsexempel  göras  förtrogna  med  teorin  för  olika  ma¬ 
skintyper. 

Då  de  ingenjörer  som  i  vårt  land  hädanefter  kunna 
komma  att  i  praktiken  ägna  sig  åt  konstruktionen  af  vat¬ 
tenmotorer,  torde  vara  lätt  räknade,  synes  det  ej  vara 
lämpligt  att  i  denna  afdelning  ägna  så  mycket  tid  däråt 
som  läroplanerna  angifva,  utan  torde  dessa  konstruktioner 
hufvudsakligen  böra  förläggas  till  specialkursen  i  fjärde 
afdelningen.  Däremot  kan  lämpligen  konstruktionen  af 
pumpar,  såsom  varande  af  större  betydelse  för  alla  ingen¬ 
jörer,  göras  till  föremål  för  grundligare  studium. 

Likaså  synas  öfningarna  i  ångmaskinskonstruktion  kunna 
inskränkas  i  denna  årskurs  för  att  i  stället  göras  mer 
omfattande  i  den  nästa  för  dem  som  vilja  mer  speciellt 
ägna  sig  åt  ångmaskinsfacket,  hvaremot  konstruktionen  af 
ångpannor  bör  uttömmande  studeras  i  tredje  årets  kurs. 

Undervisningen  i  mekanisk  teknologi  synes  oss  här  böra 
omfatta  verktygsmaskiner  och  träförädlingsmaskiner  jämte 
anläggning  af  mekaniska  verkstäder,  gjuterier  och  event. 
sågverk  samt  verkstadsdrift  och  vara  förenad  med  kon- 
struktionsöfningar.  Kunskap  i  dessa  stycken  är  nämligen 
för  hvarje  mekanisk  ingenjör  af  stor  betydelse  i  praktiken, 
hvarför  den  ej  bör  uteslutande  bibringas  eleverna  i  fjärde 
årets  specialkurs  för  mekanisk  teknologi,  såsom  af  hög¬ 
skolans  undervisningsprogram  att  döma  meningen  synes 
vara.  Däremot  torde  undervisning  i  öfrig  fabriksindustri 
kunna  helt  förläggas  till  4:de  årskursen. 

För  undervisning  i  näringslagstiftning  och  sociallära  bör 
i  denna  afdelning  anslås  en  timme  i  veckan.  I  läropla¬ 


nen  bör  upptagas  den  tid  som  skall  användas  för  maskin- 
laborationer,  utgörande  enligt  hvad  vi  erfarit  i  medeltal 
tre  timmar  i  veckan,  förlagda  utom  den  fastställda  studie¬ 
planen.  (Forts.) 


FACKLITTERATUREN 


En  en=cylindrig  kompoundmaskin  med  ånguttag  un= 
der  expansioner  för  uppvärmningsändamål,  af  prof.  C. 
Pfleiderer.  Zeitschr.  d.  V.  D.  I.  20/i2  !9T3- 

Det  vanligen  använda  sättet  för  ånguttag  från  recievern  mel¬ 
lan  hög-  och  lågtryckscyl.  vid  en  tvåcyl.  kompoundmaskin  med¬ 
för  olägenheten  af  relativt  stor  cylinderkondensation  i  lågtrycks- 
cylindern  på  grund  af  den  ringa  fyllningen  därstädes  vid  ökadt 
ånguttag. 

Förf.  beskrif ver  uti  en  längre,  med  diagram  och  ritningar 
försedd  uppsats,  en  vid  Maschinenfa.br ik  A.  G.  Thyssen  åf  C:o, 
Miilhein-Ruhr  af  J.  Missong  konstruerad  en-cylindrig  maskin, 
där  omnämnda  olägenhet,  äfvensom  svårigheten  att  erhålla  en 
exakt  hastighets-  och  recievertrycksreglering,  på  ett  sinnrikt 
sätt  synes  vara  afhjälpt. 

»Missong »-maskinen  arbetar  som  en  enkelt  verkande  2-takts- 
maskin.  Den  är  försedd  med  dubbla  regleringsanordningar, 
en  tryck-  och  en  hastighetsregulator,  hvilka  tillsammans  af- 
passa  fyllningarna  på  kolfvens  hög-  och  lågtryckssida  så,  att 
recievertryck  och  hvarfantal  blifva  konstanta. 

Genom  att  kolfarean  för  hög-  och  lågtryckssidan  är  densamma 
blir  cylinderkondensationen  relativt  liten,  och  maskinens  gång 
blir  synnerligen  mjuk  på  grund  af  frånvaron  utaf  tryckväx¬ 
lingar.  Anläggningskostnader  och  platsbehof  blifva  till  följd 
af  den  encyl.  konstruktionen  mindre,  än  vid  motsvarande  kom- 
poundmaskiner.  å.  de  TV. 

Värmetransmission  vid  kondensorer  och  kokare.  Engi- 
neeriug  19  dec.  1913. 

Nämnda  uppsats,  illustrerad  medelst  diagram,  refererar  af 
prof.  E.  W.  Kerr  och  mr  A.  J.  Isacks  utförda  försöksserier  an¬ 
gående  värmetransmission  vid  ytkondensorer  och  kokare,  samt 
den  inverkan,  som  härvid  uppkommer  vid  närvaro  af  luft  uti 
ångan.  de  IV. 

Prof  utförda  med  Humprey-pumpar  vid  Chingford. 

Engineering  19  dec.  1913. 

Dessa  pumpar,  afsedda  för  uppumpning  af  flodvatten  till 
reservoirer,  belägna  26 — 3°  ft  öfver  floden,  äro  drifna  af  Dow- 
songas-maskiner. 

Profven,  hvilka  omfatta  såväl  pumpaggregatens,  som  gas¬ 
generatorernas  kapacitet  och  ekonomi  utvisa  en  antracitför- 
brukning  af  0,978—0,796  lbs,  motsvarande  0,444 — 0,361  kg  pr  pump¬ 
hästkraft.  A.  de.  TT. 

Till  red.  insända  böcker. 

Maschinenelement .  Zweite,  vermehrte  Auflage  von  Hugo  Krause. 
284  s.,  357  textfig.  Verlag  Julius  Springer,  Berlin.  Preis  geb. 
M.  5,60. 

Die  Grundziige  der  Werkzeugsmaschinen  und  der  Metat  tbearbei- 
tung.  von  F.  W.  Hiilbe,  175  s.,  208  textfig.  Verlag  Julius 
Springer,  Berlin.  Preis  geb.  M.  5. 

Leitfaden  der  Werkzeugmaschinenkunde.  von  Prof.  Herm.  Meyer 
206  s.  312  textfig.  Verlag  Julius  Springer.  Preis  geb.  M.  5 


NOTISER 

För  publicering  uti  Teknisk  Tidskrift  för  Mekanik  af  upp 
gifter  angående  utförda  arbeten ,  äfvensom  nyanläggningai 
och  utvidgningar  mom  mekaniska  verkstadsindustrien  ut 
Sverige  under  år  1913,  ombedes  härför  intresserade  verk 
städer  och  firmor  benäget  insända  uppgifter  till 

Red.  af  TEKNISK  TIDSKRIFT,  Afd.  för  MEKANIK, 
Jakobsgatan  19,  Stockholm. 
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INNEHÅLL:  Årsmöte  med  Svenska  Teknologföreningens  Afdelning  för  Mekanik  den  22  oktober  1913  Profningslaboratorier  för  järn  ocli 
stål  på  mekaniska  verkstäder,  fabriker  och  gjuterier,  af  B.  R.  Gyllenram.  Die-konstruktion,  af  K.  Brunnander.  Normalmåttsatser 
jämte  i  samband  med  dem  utförda  kontrollmätningar,  af  C.  E.  Johansson.  Facklitteraturen. 


Centraltryckeriet  Stockholm  ,9M 


ÅRSMÖTE  MED  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  AFDELNING  FÖR  MEKANIK 

DEN  22  OKT.  1913. 


Den  högre  ingenjörs=  och  arkitektutbildningen  och 
Tekniska  Högskolans  nyorganisation.» 

(Forts.  fr.  sid.  12.) 

4:  de  läroåret. 

Mot  de  föreligganda  officiella  läroplanerna  för  det  fjärde 
läroåret  vilja  vi  anmärka,  att  den  föreslagna  uppdelningen 
af  fackskolan  icke  synes  taga  tillräcklig  hänsyn  till  lan¬ 
dets  behof  af  speciellt  utbildade  ingenjörer. 

I  betraktande  af  den  storartade  utveckling  som  fabriks¬ 
industrien  i  landet  under  de  senaste  decennierna  nått, 
borde  ämnet  mekanisk  teknologi  hafva  tillgodosetts  i  högre 
grad  än  som  skett.  Nu  finnas  blott  medel  anslagna  till 
en  enda  professor  i  detta  ämne,  hvilken  sålunda  anses 
böra  kunna  tillräckligt  behärska  alla  de  olika  slag  af  in¬ 
dustrigrenar  som  tillhöra  detsamma  för  att  meddela  en 
tidsenlig  specialundervisning  däri.  Hur  skicklig  en  lärare 
än  må  vara,  är  detta  dock  tydligen  en  omöjlighet. 

Vi  anse,  att  ämnet  bör  uppdelas,  så  att  särskilda  lärare 
undervisa  i  åtminstone  de  båda  för  landet  viktiga  industri¬ 
erna  pappersindustri  och  textilindustri,  för  att  gifva  ele¬ 
verna  tillfälle  att  vinna  specialutbildning  inom  endera  af 
dessa,  samtidigt  med  att  en  möjligast  detaljerad  öfversikt 
erhålles  af  andra  tillverkningar,  såsom  kvarn-  och  lervaru- 
industri  m.  m. 

När  man  vet  hvilken  betydenhet  Sveriges  trämasse- 
och  pappersindustri  nått  under  de  senaste  decennierna, 
är  det  förunderligt  att  så  litet  åtgjorts  för  att  vid  landets 
förnämsta  tekniska  läroanstalt  förkofra  undervisningen  i 
denna  näringsgren,  som  likvisst  sysselsätter  öfver  25  000 
arbetare,  förbrukar  öfver  200  000  hästkrafter,  har  ett  till¬ 
verkningsvärde  på  bortåt  150  millioner  och  ett  export¬ 
värde  på  c:a  120  millioner  kr.  om  året.  Och  samma 
anmärkning  kan  med  fog  göras  beträffande  textilindustrien, 
som  sysselsätter  cirka  40  000  arbetare  och  förbrukar  80  000 
hästkrafter.  Dessa  uppgifter  äro  hämtade  ur  Sveriges 
Officiella  Statistik  för  1911. 

Inom  kommitte'n  har  till  och  med  gjorts  gällande  af 
den  med  pappersfabrikation  särskildt  förtrogne  ledamoten, 
att  en  särskild  fackskola  för  pappersteknik  borde  inrättas, 
som  samtidigt  skulle  kunna  tillgodose  den  kemiska,  bygg- 
nadstekniska  och  mekaniska  utbildning  som  erfordras  för 
en  papperstekniker,  se  Bil.  8,  som  angifver  läroplaner,  an¬ 
ordnande  i  de  tre  första  lärokurserna  i  hufvudsaklig  an¬ 
slutning  till  bergsskolekurserna. 

Kommitterade,  som  ej  ansett  sig  kunna  fullt  bedöma 
behöfligheten  af  en  dylik  radikal  åtgärd,  hålla  emellertid 
före,  att  inom  afdelningen  för  fabriksindustri  äfven  bör 
undervisas  i  ämnet  kemisk  teknologi,  såsom  varande  för 
konstruktionen  och  driften  af  fabriksmaskiner  af  betydelse, 
äfvensom  af  samma  skäl  i  elektrokemi  och  skogsdrift, 


hvilka  ämnen  hafva  särskild  betydelse  för  pappersfabrika¬ 
tionen. 

Undervisningen  i  ämnet  »förbränningsmotorer»,  som  i 
sig  inbegriper  kompressorer,  bör  enligt  vår  åsikt  uppdelas 
i  två  kurser,  en  större  och  en  mindre,  den  större  afsedd 
för  dem  som  önska  specialutbildning  häri,  den  mindre 
för  alla  öfriga  elever  inom  fackskolan. 

För  att  tillgodose  det  stora  behofvet  af  maskiningen¬ 
jörer  inom  trafikväsendet  till  lands,  anse  vi  behöfligt  att 
en  särskild  underafdelning  för  järnvägs-  och  spårvägsdrift 
inrättas  inom  fjärde  årskursen,  där  undervisning  lämnas  i 
följande  specialämnen:  lokomotiv,  kraftfordon  och  järn- 
vägsvagnsbyggnad,  järnvägsdrift  och  säkerhetsanläggningar 
samt  mindre  kurser  i  järnvägsbyggnad  och  praktisk  tele¬ 
grafi. 

För  samtliga  elever  inom  fjärde  årskursen  föreslå  vi 
dessutom  införandet  af  ett  särskildt  undervisningsämne, 
benämndt  »Kraftanläggningar  och  energifördelning»,  afsedt 
att  gifva  eleverna  en  klar  insikt  om  de  grunder,  enligt 
hvilka  val  af  drifkraft  för  olika  ändamål  bör  ske,  äfven¬ 
som  öfning  i  hithörande  beräkningar  och  koustruktioner. 

För  maskinlaborationer  bör  likasom  i  tredje  årskursen 
de  erforderliga  timmarna  per  vecka  angifvas  i  läroplanerna. 

Slutligen  torde  under  sista  terminen  af  hvarje  elev  böra 
utöfver  den  fastställda  kursen  påfordras  utförandet  af  något 
själfständigt  tekniskt  arbete,  såsom  en  undersökning  be¬ 
träffande  någon  maskin,  kritik  eller  beskrifning  af  någon 
fabrikation,  lösandet  af  något  maskintekniskt  problem  etc., 
och  afgifvandet  af  en  fullständig  redogörelse  därför. 

Föreslagna  läroplaner. 

Vi  bifoga  ett  förslag  till  läroplaner,  anordnade  efter 
här  ofvan  angifna  grunder,  Bil.  5  och  6. 

Vid  dessas  uppställande  hafva  vi  hvarken  tagit  hänsyn 
till  deras  samarbetande  med  öfriga  fackskolors  läroplaner 
eller  till  befintliga  lärarekrafter  eller  lokaler  m.  m.,  hvilket 
icke  på  frågans  nuvarande  stadium  varit  oss  möjligt. 

Af  industriförbundet  har,  såsom  bekant,  gjorts  gällande, 
att  de  ekonomiska  synpunkterna  icke  vid  undervisningen 
inom  Tekniska  Högskolan  tillräckligt  beaktats  samt  att 
de  därifrån  utexaminerade  ingenjörerna  såsom  en  följd 
häraf  »haft  föga  intresse  för  industriens  ekonomiska  re¬ 
sultat  och  icke  ägt  insikt  ifråga  om  medlen  att  vinna  goda 
dylika». 

Det  lider  intet  tvifvel,  att  mycket  härutinnan  under 
gångna  tider  kunnat  anmärkas  mot  undervisningen,  men 
torde  genom  införandet  af  ämnet  industriell  ekonomi  och 
obligatorisk  undervisning  i  nationalekonomi  bot  delvis 
rådas  för  missförhållandet  i  fråga.  Om  därjämte  resp. 
lärare  hvar  i  sin  stad,  såsom  från  lärarehåll  framhållits 
att  nu  sker,  vid  undervisningen  i  sina  fackämnen  pointera 
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ingenjörsarbetenas  ekonomiska  karaktär  och  kostnadsfrågans 
betydelse  i  praktiken  och  eleverna  i  den  mån  ske  kan 
gifvas  ledning  och  öfning  i  beräkning  af  kostnaden  af  de 
maskiner  de  konstruera  och  af  tillverkningsprocesser,  fa¬ 
briksanläggningar,  transporter,  kraftförbrukning  m.  m., 
torde  ett  bättre  tillstånd  i  det  anmärkta  hänseendet  snart 
böra  kunna  inträda.  Sedan  fackskolan  gjorts  obligatoriskt 
fyraårig,  kommer  tiden  tydligen  att  bättre  medgifva,  att 
vederbörlig  hänsyn  ägnas  den  ekonomiska  sidan  af  facket, 
än  förut  varit  fallet. 

Vi  anse  att  den  flere  gånger  på  tal  väckta  frågan  om 
införandet  af  teoretiska  fortbildningskurser  vid  Högskolan  ej 
får  förloras  ur  sikte,  så  att  möjlighet  beredes  för  unga 
ingenjörer,  som  efter  utgången  från  Högskolan  ägnat  sig 
åt  något  visst  fack  i  praktiken,  att  vetenskapligt  ytter¬ 
ligare  utbilda  sig  i  detsamma.  Dylika  kurser  skulle  dess¬ 
utom,  såsom  ofta  framhållits,  för  utbildandet  af  dugliga 

tekniska  lärare  vara  önskvärda. 

Kommitterade  vill  betona  vikten  af  att  vid  undervis¬ 
ningen  följas  vissa  läroböcker,  vare  sig  svenska  eller  främ¬ 
mande  språk,  å  hvilka  eleverna  erhålla  anvisning.  Då 
afvikelser  ifrån  läroboken  göras,  böra  eleverna  därom  un¬ 
derrättas  och  bör  i  sådana  fall  bilagor  till  läroboken  snarast 
tillhandahållas  t.  ex.  i  form  af  litografiskt  öfvertryck  eller 
dylikt,  på  det  att  eleverna  ej  må  vara  uteslutande  hän¬ 
visade  till  sina  anteckningar  vid  hemstudiernas  bedrifvande. 
Enligt  högskolans  stadgar  äro  lärarna  skyldiga  att  utgifva 
läroböcker,  där  fullt  lämpliga  sadane  saknas,  och  är  hög¬ 
skolan  skyldig  att  därtill  lämna  medel,  därest  annan  för¬ 
läggare  ej  kan  erhållas.  Denna  bestämmelse  har  hittills 
i  många  fall  varit  en  död  bokstaf,  men  vi  anse  att  den¬ 
samma  bör  effektivt  tillämpas. 

Från  en  del  håll  har  anmärkts,  att  svenska  ingenjörer 
i  allmänhet  sakna  merkantil  kunskap.  Som  emellertid  ett 
behof  otvifvelaktigt  förefinnes  af  merkantilt  utbildade  in¬ 
genjörer,  synes  något  böra  göras  för  att  athjälpa  nämnda 
brist.  Två  vägar  kunna  härför  anlitas,  dels  att  bereda 
eleverna  vid  Tekniska  Högskolan  tillfälle  till  erhållande 
af  merkantil  undervisning,  dels  att  underlätta  inträde  i 
Tekniska  Högskolan  för  de  enligt  af  staten  fastställdt  pro¬ 
gram  organiserade  handelsinstitutens  elever. 

I  sistnämnda  syfte  har  inom  kommittén  framkastats  den 
tanken,  att  de  som  utan  att  hafva  aflagt  mogenhetsexamen 
utexaminerats  med  minst  betyget  godkänd  i  alla  ämnen 
från  Schartaus,  Göteborgs  eller  med  dessa  likställda  han¬ 
delsinstitut  och  på  sätt  som  är  föreskrifvet  för  latinstuden¬ 
ter  kompletterat  i  matematik,  fysik,  kemi  och  teckning, 
skulle  vid  sökandet  af  inträde  vid  Tekniska  Högskolan 

jämställas  med  realstudenter. 

Då  den  utredning,  som  af  en  af  kommitténs  ledamöter 
gjorts  i  denna  fråga,  Bil.  7,  synes  gifva  vid  handen  att 
sålunda  utrustade  aspiranter  till  Tekniska  Högskolan  skulle 
blifva  tillräckligt  kvalificerade,  få  kommitterade  väcka  af- 
delningens  uppmärksamhet  på  förslaget,  som  synes  oss 
kunna  förordas. 

Beträffande  beredande  af  handelsundervisning  åt  eleverna 
i  öfrigt  vid  Tekniska  Högskolan  torde  enligt  ofvan  åbe¬ 
ropade  utredning  åtgå  c:a  6  ä  8  veckors  koncentrerade 
studier,  hvarför  tid  för  dylik  undervisning  ej  gärna  kan 
anslås  under  ordinarie  studieåret  utan  torde  den  böra  för¬ 
läggas  till  mellanterminerna  och  handhafvas  enligt  af  sty¬ 
relsen  fastställd  plan. 

En  annan  fråga,  som  dryftats  af  kommitterade  med  an- 


IDSKRIFT 

ledning  af  de  under  diskussionen  vid  årsmötet  gjorda 
uttalandena,  är  frågan  om  sättet  för  professorstillsättningar 
vid  Tekniska  Högskolan, 


Kungl.  kommitterades  förslag  till  läroplaner. 

Maskinbyggnad  och  mekanisk  teknologi  (M.) 


0 

Ärsafdeln. 

Läroämne 

Höst¬ 

termin 

Vår¬ 

termin 

Lärare  j 

f. 

ö. 

f'l 

ö. 

Ml 

- - - 

6 

4 

5 

5 

p.  1 

Beskrifvande  geometri  . 

3 

5 

3 

5 

P-  5 

j  * 

Grafostatik  och  hållfasthetslära  . 

— 

— 

2 

1 

P-  7 

— 

— 

4 

3 

p.  6 

Elementarkemi  . 1 

4 

3 

3 

p.  19 

Maskinkrokiritning  . .  . 1 

— 

2 

— 

2 

s.  1 8 

Summa  timmar 

13  1 

14 

14 

19 

M2 

Differentialekvationer . 

2 

2 

— 

— 

p.  2 

3 

2 

5 

4 

p.  2 

Konstruktion  af  maskinelement  . 

4 

9 

3 

9 

P-  7 

Grafostatik  och  hållfasthetslära . 

2 

1 

— 

— 

P-  7 

4 

3 

— 

— 

p.  6 

Materiallära  och  materialprofning  . 

— 

4 

3 

S.  0  ! 

Elektroteknik,  m.  k . 

1 

— 

3 

3  i 

S.  I 

Planmätning  och  nivellering  . 

5- 

-3i 

maj 

P-  4 

Summa  timmar 

i5 

G 

15 

19 

m3 

Mekanisk  värmeteori . 

2 

— 

— 

— 

p.  6 

Ångmaskinlära  . 

4 

6 

4 

6 

P-  9 

Läran  om  vattenmotorer  . 

4 

2 

9 

p.  11 

Mekanisk  teknologi  . 

3 

2 

3 

2 

p.  13 

Hiss-  och  transportanordningar  . 

— 

— 

3 

6 

S.  2 

Byggnadsteknik,  m.  k . 

2 

3 

— 

p.  29 

Numeriska  och  grafiska  metoder . 

2 

2 

— 

— 

P-  4 

_ 

Summa  timmar  i 

17  ! 

13 

1 2 

23 

Fjärde  läroåret.  Underafdelningar. 

i Ma 

Hufvudfack :  värmemotorer. 

Ångmaskinlära  . 

3 

4 

_ 

9 

P-  9 

Läran  om  förbränningsmotorer . 

3 

3 

1 

9 

p.  10 

»  »  vattenmotorer  . 

2 

9 

p.  1 1 

Tillämpad  värmelära... . 

3 

— 

s-  3 

Teknisk  hygien . 

— 

1 

s.  4 

Industriell  ekonomi  och  statskunskap  ... 

3 

— 

3 

— 

s.  23 

Summa  timmar 

'4 

16 

5 

18 

Mv 

Hufvudfack :  vattenmotorer. 

Angmaskinlära  . 

3 

4 

— 

6 

p.  9 

Läran  om  förbränningsmotorer . 

3 

3 

1 

3 

p.  10 

»  »  vattenmotorer  . 

2 

9 

— 

9 

p.  11 

Tillämpad  värmelära . 

3 

— 

— 

— 

s-  3 

— 

— 

1 

— 

s.  4 

Industriell  ekonomi  och  statskunskap  . 

'I 

1  — 

3 

1  — 

s.  23 

Summa  timmar 

14 

16 

5 

18 

Mt 

Hufvudfack:  mekan;sk  teknologi. 

Angmaskinlära  . 

— 

4 

— 

— 

p.  9 

Läran  om  förbränningsmotorer . 

3 

3 

1 

3 

p.  10 

Mekanisk  teknologi  . 

•  3 

2 

2 

9 

P-  G 

Tillämpad  värmelära . 

’  3 

3 

— 

s.  3 

— 

— 

1 

— 

s.  4 

Industriell  ekonomi  och  statskunskap  .. 

•  3 

1  — 

3 

1  — 

s.  23 

Summa  timmar 

12 

1 2 

7 

1 2 

M 

b  Hufvudfack :  bergsmekanik. 

Bergsmekanik . 

8 

6 

1 2 

p.  12 

Läran  om  förbränningsmotorer  . 

1 

3 

p.  10 

»  »  vattenmotorer  . 

3 

— 

p.  11 

Grufvetenskap,  m.  k . 

3 

— 

s.  14 

Järnets  metallurgi,  m.  k . 

•  3 

— 

S.  13 

Järnets  manufakturering . 

2 

S.  12 

Tillämpad  värmelära . 

_ 

S.  3 

Industriell  ekonomi  och  statskunskap  . 

_ 

3 

S.  23 

Summa  timmar 

1  lS 

11 

>5 

15  i 

1 1  Febr.  1914 
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*5 


Af  lärarekollegiet  föreslagna  och  för  de  båda  första  läro¬ 
kurserna  (M,  och  M_,)  fastställda  nya  läroplaner. 


H.  T. 

V.  T. 

H.  T. 

V.  T. 

i:a  årskursen  M x  S,  Et: 

f. 

ö. 

f. 

ö. 

Matematik 

6 

6 

6 

6 

Fysik  . 

— 

4 

— 

Kemi  . 

4 

— 

— 

— 

Grafostatik  och  hållfasthetslära 

— 

2 

1 

Beskrifvande  geometri 

3 

5 

3 

5 

Maskinkrokiritning 

— 

2 

— 

2 

*3 

*3 

'5 

14 

26 

29 

2;a  årskursen  M2  St: 

Fysik  . 

4 

2 

— 

2 

Mekanik  . 

6 

6 

6 

6 

Maskinelement . 

4 

6 

3 

12 

Grafostatik  och  hållfasthetslära 

2 

I 

— 

Numeriska  och  grafiska  metoder 

1 

I 

— 

— 

Materiallära  och  profning 

3 

— 

1 

3 

Elektroteknik  . 

— 

3 

20 

16 

13 

23 

6 

6 

36 

3  :e  årskursen  Jlf3: 

Ångmaskinlära 

4 

6 

4 

6 

Vattenmotorer  ... 

3 

6 

2 

9 

Mek.  teknologi 

3 

2 

3 

2 

Hiss-  och  transportanordningar. 

— 

— 

3 

6 

Byggnadsteknik 

2 

3 

— 

12 

17 

12 

23 

29 

35 

Kommitterade  vilja  härutinnan  såsom  sin  mening  uttala, 
att,  för  att  undgå  de  många  obehag  som  sökande  till 
professorsbefattningar  enligt  den  nuvarande  ordningen  äro 
utsatta  för,  utfärdandet  af  kallelser  till  lediga  professurer 
borde  begagnas  i  största  möjliga  utsträckning. 

En  nämnd  för  läraretillsättningar  borde  utses,  bestå¬ 
ende  af 

1)  Högskolans  rektor,  såsom  ordförande,  och  förslagsvis 

2)  2  ledamöter  från  lärarekollegiet, 

3)  2  »  från  någon  industriidkareförening, 

4)  2  t  från  Svenska  Teknologföreningen. 

Om  någon  så  framstående  förmåga  funnes  inom  landet 
nom  det  fack  lärareutnämningen  gällde,  att  hans  lämp- 
ighet  för  befattningen  vore  oomtvistlig  enligt  nämndens 
mening,  skulle  denna  äga  kalla  honom  utan  vidare  till 


professuren.  Det  nästa  steget  vore  att  uppsöka  en  dylik 
förmåga  utom  landet. 

Lyckades  det  ej  att  på  detta  sätt  besätta  platsen,  skulle 
tillgripas  den  metoden  att  inbjuda  kvalificerade  personer 


Bil.  5. 

Af  kommitterade  föreslagna  läroplaner  för  Mekaniska 

fackskolan. 


r- 

Hösttermin 

Vårtermin 

f. 

ö. 

f. 

Ö. 

i:sta  årskursen. 

Matematik  inkl.  diff.  ekv. 

6 

6 

6 

6 

Fysik  . 

— 

— 

4 

3 

Kemi  . 

4 

3 

— 

— 

Grafostatik  och  hållfasthetslära 

2 

1 

Beskrifvande  geometri  . 

3 

5 

3 

5 

Maskinkrokiritning . 

2 

2 

Mekanisk  teknologi  I  . 

2 

— 

2 

— 

Nationalekonomi,  rättslära,  sociallära.  ... 

2 

— 

2 

— 

17 

16 

19 

ty 

33 

1  o 

6 

2:dra  årskursen. 

Fysik  . 

2 

2 

_ 

— 

Mekanik . 

6 

6 

6 

6 

Maskinelement  och  mekaniska  rörelser  . 

4 

9 

3 

9 

Grafostatik  och  hållfasthethlära 

2 

1 

Mekanisk  teknologi  II  (Materiallära  och 

provn.)  . 

3 

— 

1 

3 

Elektroteknik 

— 

— 

3 

3 

Nationalekonomi,  rättslära,  sociallära 

1 

• — 

1 

| 

18 

18 

14 

21 

1 

36 

35 

3:dje  årskursen. 

Termodynamik 

2 

2 

2 

2 

Elektroteknik . 

3 

3 

— 

— 

Ångmaskinlära,  inledning . 

2 

3 

2 

3 

Ångpannor . 

— 

2 

3 

Vattenmotorer,  inledning 

2 

3 

Pumpar  . 

— 

— 

2 

3 

Hiss-  och  transportanordningar 

— 

— 

n 

6 

Byggnadsteknik . 

2 

3 

— 

Mekanisk  teknologi  III 

3 

2 

3 

2* 

Numeriska  och  grafiska  metoder . 

2 

2 

— 

— 

Nationalekonomi,  rättslära,  sociallära 

1 

— 

1 

— 

17 

18 

15 

19 

35 

34 

Maskinlaborationer . 

3 

3 

*  Verktygsmaskiner,  träförädlingsmaskiner,  mek.  verkst.  och  gju- 
teriers  anl. 


Vatten  motorer . 

Ångmaskinlära  . 

Förbränningsmotorer 

Till.  värmelära  . 

Mek.  teknologi  . 

Tekn.  hygien  . 

Bergsmekanik . 

Grufvetenskap . 

Järnets  metallurgi  . 

»  manufakturering 
Industriell  ekonomi  ... 


Af  lärarékollegiet  föreslagna  nya  läroplaner. 


M4  Underafdelningar. 


f.  värmemotorer 

f.  vattenmotorer 

f.  mek.  teknologi 

f. 

bergsmekanik 

H. 

V.  T. 

H.  T. 

V.  T. 

H.  T. 

V.  T. 

H. 

T. 

V.  T. 

f. 

ö. 

f. 

ö. 

f. 

ö. 

f.  j  ö. 

f.  [  ö. 

f. 

ö. 

f. 

ö. 

f.  |  ö. 

3 

3 

3 

6 

6 

3 

3 

3 

1 

9 

9 

2 

3 

3 

9 

3 

2 

3 

1 

9 

6 

3 

3 

3 

3 

3 

6 

3 

2 

1 

6 

9 

2 

3 

5 

6 

6 

9 

5 

4 

4 

9 

1 

3 

— 

3 

— 

3 

— 

3 

— 

Ö 

— 

3 

— 

3 

— 

4 

3 

—  j 

1 2 

i5 

10 

18 

1 1 

12 

9  15 

12  12 

9  15 

13 

2 1 

20 

10 

27 

28 

23 

24 

24 

24 

34 

30 
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att  hålla  löredrag  inför  sakkunniga  auditorier  i  de  ämnen 
professuren  afsåge  oeh  skulle  med  ledning  af  den  därige¬ 
nom  vunna  kännedomen  om  vederbörandes  lämplighet  ett 
val  kunna  träffas  å  passande  person,  som  skulle  kallas  till 
lärostolen.  Endast  i  nödfall  skulle  den  nuvarande  meto¬ 
den  anlitas  att  annonsera  platsen  till  ansökan  ledig. 


Det  har  anmärkts,  att  härigenom  svårighet  skulle  vållas 
att  erhålla  assistenter  för  undervisningen,  då  befordrings- 
utsikterna  för  dessa  gifvetvis  blefve  sma.  Efter  mönster 
från  utlandet  skulle  dock  kunna  sa  ordnas,  att  professorerna 
alltid  begagnade  sig  af  nyligen  utgångna  elever  såsom 
assistenter,  hvilka  endast  finge  kvarstanna  ett  å  tva  ar, 


Af  kommitterade  föreslagna  läroplaner  för  Mekaniska  faskskolan. 

Fjärde  årskursen. 


Hufvudfack 

Läroämnen 

Kraftmaskiner  och  Kraftanl. 
a)  angmotorer,  b)  förbrännings¬ 
motorer  och  kompressorer, 
c)  vattenmotorer 

Fabriksidustri 
a)  pappersindustri, 
r)  textilindustri,  c)  annan 
fabriksindustri 

Bergsmekanik 

1 

Järnvägstrafik 

1 

H.-T. 

V  -T. 

H.-T. 

V.-T. 

H.-T. 

V.-T. 

H.-T. 

V.-T. 

f. 

Ö 

f.  | 

ö. 

f. 

Ö. 

f. 

6. 

f. 

Ö. 

f. 

Ö. 

f. 

Ö. 

f. 

Ö. 

Kraftanläggningar  o.  energifördelning  . 

Angmotorer  . 

Förbränningsmotorer!  slörre  kurs  . 

o.  kompressorer  ) 

D:o  mindre  kurs . 

Vattenmotorer  . .  . 

Tillämpad  värmelära  (inkl.  förbränningskemi) 

1  ,  .  ,  ,  .  .1  pappersindustri . 

Mekan.sk  teknolog.  textilindustri . 

o.  fabnksanlaggn.  |  annan  industri  . 

Skogsdrift . 

Kemisk  teknologi . 

Elektrokemi . 

1  Teknisk  hygien  . 

Bergsmekanik  . . 

Grufvetenskap  . 

i  Järnets  metallurgi . 

t  manufakturering  . — 

Industriell  ekonomi . 

Lokomotiv,  kraftfordon  o.  järnvägsvagnsbyggn 

Järnvägsdrift  och  säkerhetsanläggningar  . 

Järnvägsbyggnad,  mindre  kurs  . 

!  Praktisk  telegrafi  . 

2 

a  3 

cr  " 

O  p: 

§3  3 

EiS 

P  ^  ^ 

w  P  0 

P  J 

3 

3 

2 

6 

9 

3 

9 

3 

2 

3 

3 

2 

3 

1 

3 

2 

9 

9 

3 

9 

2 

2 

3 

l3 

I3 

2 

1 

3 

I 

2 

3 

3 

6 

3 

1 

2 

2 

2 

2 

2 

I 

3 

2 

3 

9 

3 

_ 

2 

2 

3 

5 

3 

2 

3 

3 

9 

2 

_ 

5 

4 

4 

4 

3 

3 

9 

1 

2 

2 

3 

3 

3 

2 

1 

2 

2 

3 

T 

6 

1 

2 

2 

1 

I  3 

3 

2 

2  ! 

“  I 

3 

9 

2 

|  Maskinlaborationer  . 

13— M 

- 

)  5 — 2C 
3 

I  I — 15 

14  —  2( 

3 

)  16  18 

—  1  3 

14 

! 

1  3 

15 

1 7 

!  3 

22 

13 

3 

18 

15 

1  3 

1  a  16 

1  -  1  3 

Jämförelse  mellan  nedanstående  lärokurser: 


Realgy 

mnasium 

Latingymnasium 

6  kl.  realskola  samt 
2-årig  A -kurs  i 
Schartaus  Handels¬ 
institut 

I  0.  II  Ring  i  real- 
gymn.  samt  i-års 
B-kurs  i  Schartaus 
Handelsinstitut 

Summa  timmar 
undervisning 

Summa  timmar 
undervisning 

Summa  timmar 
undervisning 

Summa  timmar 
undervisning 

Kristendom  . 

2S0 

280. 

70 

140. 

J  Latin  . 

— 

840 

— 

— 

1 

455 

Historia  . 

420 

980 

420’ 

1  820 

140 

210 

210 

|  Fil  propedeutik  . 

70 

701 

— 

- 

1  Biologi  .  . 

210 

210] 

— 

105) 

Geografi-Handelsgeografi  . 

105 

105 

2  So 

210 

175 

|  Svenska  . 

385 

385] 

210 

Tyska  . 

280 

280 

490 

350 

1  190 

Engelska  .  .  . 

420 

1  5°5 

280 

1  365 

490 

1  5°5 

385 

Franska  . 

420 

420 

245 

245 

Matematik  . 

875 

630 

175 

455 

Kemi}  Na*Urlära  . I 

i  Varukunskap  . 

1  Teckning  . 

420 

280 

280 

1  155 

245 

280 

1  155 

|35o 

70 

840 

>75 

140 

>°5 

140 

1  155 

1  Handelsräkning  . 

— 

— 

245 

140 

Bokföring  0  kontorsarb . 

_ 

— 

3i5 

350 

210 

245 

Handelslära  . 

_ 

— 

35 

35 

Välskrifning . 

Stenografi  . 

— 

140 

70 

210 

70 

I  Nationalekonomi  . 

1 

_ 

— 

35l  t/in 

85  105 

70J 

Statskunskap  0.  rätt  . 

— 

— 

105 

I  " 

i  i  Febr.  1914 
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Bil.  8. 

Förslag  till  läroplan  för  pappersteknisk  fackskola 

Af  IF.  Wccrn, 


ha  årskursen: 


Matematik  . 

Mekanik  . 

Grafostatik  och  Hållfasthetslära 

Fysik  . 

Allmän  och  oorganisk  kemi 
Beskrifvande  geometri 
Maskinkrokiritning 
Mek.  Teknologi  I,  metall-  och  trä- 

bearb . 

Numeriska  och  grafiska  metoder 
Nationalekonomi,  sociallära 


2:a  årskursen : 

Fysik  . 

Elektroteknik 

Maskinelement . 

Läran  om  ångpannor . 

Byggnadsstatik . 

Kvalitativ  kemisk  analys 
Materiallära  och  provn.  (Mek.  Tek¬ 
nologi  II) . 

Nationalekonomi  och  Näringslag- 
stiftning 


3.e  årskursen  : 

T  ermodynamik . 

Elektroteknik 

Vattenmotorer  och  Pumpar 
Förbränningsmotorer  | 

Ångmaskiner  j . 

Byggnadsteknik  . 

Husbyggnadskonst 

Dambyggnader . 

Mekanisk  Teknologi  III,  verktygs¬ 
maskiner  för  metaller  o.  trä,  gjute- 
rier,  mek.  verkstäders  anläggni.  g 
Nationalekonomi  m.  m. .. 


Maskinlaborationer . 

4:e  årskursen: 

Kraftanläggningar  och  Energifördel¬ 
ning  . 

Tillämpad  värmelära  (inkl.  förbrän- 

ningslära) . 

Elektrokemi . 

1  Kemisk  Teknologi  . 

Skogsdrift . 

Teknisk  hygien  . . 

Pappersmasse-  och  pappersteknik  . . . 
Konstruktion  af  maskiner  och  fa¬ 
briker  för  pappersindustri  . 

Pappersprofning  (med  mikroskopi) 


Maskinlaborationer 


Höstterminen 

Vårtermin 

före¬ 

drag 

öfning 

före¬ 

drag 

öfning 

6 

6 

I 

I 

— 

— 

5 

5 

— 

- . 

2 

2 

— 

— 

4 

3 

2 

— 

4 

6 

2 

6 

— 

2 

4 

t 

2 

2 

2 

— 

2 

_ 

2 

— 

l6 

18 

20 

17 

34 

2 

2 

— 

— 

3 

3 

6 
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Dessutom  öfningar  på  fältet  i  planmätning  och  nivellering  under 
tiden  från  1 — 23  juni. 

Under  maj  och  juni  praktiska  öfningar  vid  pappersmasse-  och 
pappersfabriker  samt  besök  vid  sådana  verk.  Häröfver  afgifves  rap¬ 
port  vid  återkomsten. 
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naturligtvis  utan  egentlig  undervisningsskyldighet.  Dessa 
assistentbefattningar  skulle  lämpligen  kunna  förenas  med 
bedrifvandet  af  de  fortbildningsstudier  vid  högskolan  hvarom 
här  ofvan  redan  talats. 

För  öfrigt  synes  det  oss,  att  docentinstitutionen  vid 
högskolan  bör  vidare  utvecklas,  så  att  möjlighet  beredes 
äfven  för  vid  högskolan  icke  anställda  fackmän  att  under 
vissa  bestämmelser  hålla  offentliga  föreläsningar  därstädes 
och  därigenom  dels  göra  sig  meriterade  såsom  vetenskaps¬ 
män  på  sina  resp.  områden  dels  stärka  kontakten  mellan 
högskolan  och  industrien. 

Stockholm  den  9  oktober  19 13. 

Karl  P.  Dahlström.  E.  Ilttbetidick. 

Tore  Lindmark.  W.  Wcern. 


PROFNINGSLABORATOR1ER  FÖR  JÄRN 
OCH  STÅL  PÅ  MEKANISKA  VERK¬ 
STÄDER,  FABRIKER  OCH  GJUTERIER. 

Ett  område  inom  ett  affärsföretag,  inom  hvilket  stora 
besparingar  eller  stora  onödiga  utgifter  kunna  göras,  är 
materialinköpen. 

För  vissa  fabrikationer  utgör  materialpriset  en  större 
del  af  försäljningspriset  än  den  på  arbetet  nedlagda  kost- 
naden;  för  andra  betyder  materialkostnaden  relativt  litet  i 
försäljningspriset  medan  arbetskostnaden  är  öfvervägande. 
Här  nedan  skall  behandlas  ett  förslag,  enligt  hvilket  material¬ 
inköpen  skola  kunna  göras  så  billiga  som  möjligt,  och 
åsyftas  hufvudsakligen  fabrikationer,  där  materialpriset  är 
en  väsentlig  del  af  den  färdiga  varans  försäljningspris. 

Frågan  om  inköpspris  på  material  beror  i  väsentlig 
grad  på  köparens  kännedom  om  materialet,  men  i  regel 
förekommer  det  mycket  sällan,  att  en  mekanisk  verkstad 
eller  fabrik  själf  undersöker  sitt  material.  Behöfves  en 
analys,  så  får  ett  utomstående  laboratorium  eller  en  prof- 
ningsanstalt  utföra  den.  I  många  fall  få  dock  leveran¬ 
törernas  uppgifter  om  materialets  sammansättning  gälla.  För 
en  del  tillverkningar  skall  materialet  efter  bearbetning  hålla 
vissa  uppställda  fordringar,  för  andra  är  det  viktigare  att 
det  är  lätt  att  bearbeta.  I  det  förra  fallet  får  stålleveran¬ 
tören  (järnverket)  leverera  stål  till  visst  ändamål,  hvarefter 
den  färdiga  produkten  profvas,  i  senare  fallet  profvas 
materialet  under  bearbetningen,  hvarefter,  om  resultatet  är 
tillfredsställande,  nytt  material  af  samma  slag  beställes. 

Fabrikanten  uppställer  i  båda  dessa  fall  vissa  ford¬ 
ringar,  men  han  kan  ej  göra  dessa  fordringar  fullt  bestämda, 
de  blifva  alltid  sväfvande,  hvarför  han  ofta  gör  den  erfaren¬ 
heten,  att  det  material  han  köper  ej  är  fullt  lika  det  han 
ville  köpa  eller  det  han  fick  från  samma  leverantör  i  före¬ 
gående  leverans.  Järn-  och  stålleverantören  åter  gör  ofta 
den  erfarenheten,  att  om  en  kund  får  det  material  han 
beställt,  så  är  han  dock  ej  alltid  nöjd,  än  är  materialet 
för  hårdt,  än  för  mjukt,  än  för  sprödt  o.  s.  v. 

Hvar  ligger  orsaken  till  detta?  Hos  leverantören  kan 
den  ej  ligga,  ty  han  har  levererat  det  material,  han  fått 
order  om.  Materialet  uppfyller  orderns  bestämmelser,  så¬ 
ledes  måste  felet  ligga  hos  beställaren,  han  har  ej  kunnat 
uppgifva  riktiga  fordringar  på  materialet.  Han  kan  i  regel 
ej  heller  göra  detta,  ty  han  har  ingen  personlig  kännedom 
om  sammansättningen  hos  det  material,  som  han  behöfver. 
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Följden  af  detta  blir,  att  han  tvingas  sätta  sina  ford¬ 
ringar  högt,  d.  v.  s.  han  tvingas  att  köpa  dyrare  material, 
än  han  absolut  behöfver.  Dessutom  låses  han  lätt  fast 
hos  en  viss  stålleverantör,  ty  har  han  en  gång  fått  ett 
godt  material  till  en  viss  vara,  då  är  det  svårt  att  köpa 
billigare  sådant  utan  att  bestämdt  veta,  hur  detta  skall 
vara  sammansatt.  Det  är  intet  ovanligt,  att  man  hör  beröm 
om  det  svenska  stålets  eller  järnets  utmärkta  kvalitet,  och 
man  märker  ofta  i  sådana  fall,  att  det  har  användts  bättre 
material  än  som  behöfts.  Det  är  ingen  rekommendation 
att  använda  bättre  material  än  som  behöfves  om  billigare 
står  att  få,  och  kvaliteten  och  priset  hänga  vanligen  ihop. 
Användes  bättre  material,  än  som  oundgängligen  behöfves, 
så  visar  detta,  att  här  nedlagts  mera  kostnad  än  som  varit 
nödvändigt. 

Enda  sättet  att  kunna  hålla  låga  fordringar  på  mate¬ 
rialet,  d.  v.  s.  få  billigt  material,  och  samtidigt  hålla  till¬ 
räckligt  höga  och  fullt  bestämda  fordringar  det  är,  att 
fabrikanten  själf  kontrollerar  det  material  han  köper,  han 
måste  skaffa  sig  en  ingående  kunskap  om  det  material 
han  använder.  Detta  kan  han  göra  genom  att  själf  profva 
materialet,  dels  på  kemisk,  dels  på  mekanisk  väg. 

På  mekanisk  eller  både  kemisk  och  mekanisk  väg  bör 
han  undersöka  allt  material,  som  skall  sasom  färdig  pro¬ 
dukt  uppfylla  vissa  hållfasthetsfordringar.  Han  får  här¬ 
igenom  erfarenhet  om  hvilken  analys  materialet  skall 
hafva  för  att  såsom  färdig  produkt  uppfylla  de  önskade 
fordringarna  och  kan  sedan  köpa  efter  analys.  1  a  enbart 
kemisk  väg  bör  undersökas  allt  material  till  massartiklar 
med  små  eller  inga  hållfasthetsfordringar.  Detta  material 
skall  uppfylla  vissa  fordringar,  i  fraga  om  bearbetbarhet, 
således  väljes  material  af  den  analys,  som  visat  sig  passa 
bäst  för  afsedt  arbete  och  därefter  köpes  det  billigast 
möjliga  material,  som  håller  denna  analys.  Köpes  ej 
materialet  uteslutande  efter  egna  analyser,  så  riskerar  en 
fabrikant  lätt,  såsom  förut  nämnts,  att  blitva  bunden  hos 
en  viss  leverantör  och  förlorar  härigenom  möjligheten  att 
välja  fritt. 

För  material  med  hållfasthetsfordringar  ligger  således 
vinsten  af  analys  däri,  att  materialet  profvas  och  under- 
sökes  före  bearbetningen  och  ej  enbart  genom  vissa  prak¬ 
tiska  prof  efter  bearbetningen,  d.  v.  s.  såsom  färdig  produkt. 
Besparingen  ligger  här  dels  i  att  arbetskostnad  blott  ned¬ 
lägges  på  det  material,  som  man  vet  blir  bra,  dels  i  att 
man  kan  uppställa  säkrare  fordringar  vid  inköp  och  där¬ 
igenom  köpa  billigare. 

För  material  till  massartiklar,  på  hvilka  inga  hållfast¬ 
hetsfordringar  finnas,  ligger  vinsten  blott  i  billigare  inköps¬ 
pris,  men  för  dessa  artiklar,  som  i  allmänhet  kosta  mycket 
litet  i  arbete,  blir  vinsten  af  billigare  inköp  så  mycket 
större.  Vi  ha  ju  många  dylika  massartiklar,  såsom  spik, 
skruf,  gångjärn,  vissa  låsdelar,  m.  fl.,  på  hvilka  arbets- 
kostnaden  blott  är  ett  par  öre  pr  kg,  eller  stundom  t.  o.  m- 
mindre.  Hvad  betyder  da  arbetskostnaden  i  iöi  hallande 
materialkostnaden5  Mycket  litet.  Kan  materialkostnaden 
sänkas  med  några  få  ören  pr  kg,  så  betyder  detta  i  många 
fall  hela  årsvinsten  på  den  fabrikationen.  Tänka  vi  oss 
att  en  fabrik  för  en  specialtillverkning  använder  i  ooo 
tons  järn  af  vissa  dimensioner  och  viss  kvalitet  pr  ar,  sa 
är  ett  öres  prissänkning  pr  kg  material  lika  med  io  ooo 
kronors  vinst,  det  är  ränta  efter  6  %  pa  167  ooo  kronor, 
h vilket  sannolikt  är  en  stor  del  af  aktiekapitalet.  Några 
få  örens  prisskillnad  på  materialet  blir  för  dylika  fabrika- 
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tioner  med  mycket  liten  arbetskostnad  större  än  den  be¬ 
räknade  årsvinsten. 

Hela  framgången  af  en  dylik  fabrikation  skulle  så¬ 
ledes  ligga  i  valet  af  material.  På  materialet  skall  sättas 
upp  de  fordringar,  som  erfarenheten  visat  vara  absolut 
erforderliga,  därefter  skall  det  billigaste  material,  som  håller 
dessa  fordringar,  väljas.  Det  är  i  många  fall  materialets 
förhållande  vid  bearbetning  i  maskin,  som  fäller  utslaget 
och  här  inträffar  lätt  att  ett  billigt  material  med  hög 
svafvel-  eller  fosforhalt  ger  bättre  resultat  än  ett  dyrare 
med  vackrare  analyssiffror.  Blott  med  kännedom  om  ana¬ 
lysen  af  det  järn  eller  stål,  som  är  bäst  för  just  den  be¬ 
handling,  som  det  är  fråga  om,  är  det  möjligt  att  få  det 
material,  som  är  billigast  i  inköp.  Känner  man  ej  genom 
analys,  hvilka  faktorer  det  är  som  inverka  i  ena  eller  andra 
riktningen,  så  förledes  man  lätt  att,  då  ett  material  visar 
sig  olämpligt,  välja  ett  dyrbarare,  fastän  man  kanske  skulle 
vunnit  samma  sak  med  ett  billigare. 

Möjligheten  för  en  fabrikant  att  köpa  billigt 
ligger  således  i  att  han  själf  kontrollerar  sitt 
material  och  därigenom  skaffar  sig  noggrann  känne¬ 
dom  om  hvad  material  han  behöfver. 

Det  duger  ej  att  öfverlämna  detta  åt  järnverket- 
leverantören,  ty  dels  ökar  detta  materialkostnaden  och  dels 
förloras  möjligheten  att  välja  bland  flera  säljare.  Det 
duger  ej  heller  att  ständigt  låta  ett  utanför  stående  labora¬ 
torium  göra  profven,  ty  detta  blir  för  dyrbart.  I  intet  al 
dessa  fall  får  fabrikanten  heller  den  ingående  kunskap  om 
materialet,  som  han  får  genom  eget  laboratorium. 

Blott  genom  eget  laboratorium  kan  en  verk¬ 
stad  eller  fabrik  lära  känna  sitt  material  och 
kontrollera  det  den  köper  samt  välja  så,  att  den 
alltid  köper  det  billigast  möjliga  som  håller  de 
fordringar,  som  uppställts. 

Vid  inköp  af  tackjärn  till  gjutgods  måste  man,  liksom 
i  de  fall  jag  ofvan  berört,  räkna  med  att  arbetskostnaden 
för  enklare  gjutgods  är  relativt  liten  i  jämförelse  med 
materialpriset,  det  vill  med  andra  säga,  inköpspriset  af 
materialet  spelar  en  mycket  viktig  roll  i  försäljningspriset 
för  den  färdiga  varan. 

Här  gäller  således  att  ej  köpa  dyrare  material  än 
som  är  absolut  nödvändigt.  Hur  skall  detta  vara  möjligt 
utan  att  gjuteriet  äger  kännedom  om  analysen  af  allt  an- 
vändt  tackjärn? 

Gjutgodsets  hållfasthet  öfverensstämmer  med  motsva¬ 
rande  sammansättning  och  gjutningssätt  och  nagon  efter- 
bearbetning  för  ökande  af  vissa  hållfasthetsgränser  kan  ej 
komma  ifråga.  Det  är  således  ej  någon  svårighet  att 
direkt  af  analysen  se,  hvilka  hållfasthetsegenskaper  gjut¬ 
järnet  har,  och  några  misstag  kunna  ej  ifrågakomma. 

I  Teknisk  Tidskrift  n:o  7  2  för  i  år  omtalas  en  olycks¬ 
händelse  med  en  remskifva.  Denna  olyckshändelse  hade 
aldrig  inträffat,  om  leverantören  analyserat  sitt  gjutgods 
och  således  vetat  hvad  han  gjutit,  ty  man  kan  väl  ej 
gärna  sätta  i  fråga,  att  ett  gjuteri  medvetet  levererar  gjut¬ 
gods  med  sådan  analys  (1,371  %  fosfor)  i  remskifvor. 

Om  ett  gjuteri  klassificerat  allt  sitt  gjutgods  efter 
hållfasthetsfordringar  och  för  hvarje  beställning,  som  in¬ 
kommer,  inför  denna  i  viss  klass,  sa  återstår  endast 
att  finna,  hur  gjutchargen  skall  sammansättas  för  hvar 
klass,  så  att  gjutgodset  skall  få  rätt  analys.  När  af- 
brännan  är  känd,  så  har  man  ju  blott  att  blanda  be¬ 
skickningen  efter  analys  af  ingående  gjuttackjärn.  Man 
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har  således  full  frihet  att  välja  hvad  gjuttackjärn  man  vill, 
blott  beskickningens  analys  blir  den  riktiga,  och  kan 
således  för  hvarje  klass  af  gjutgods  välja  det  billigaste 
tackjärn,  som  kan  gifva  rätt  analys.  Det  är  felaktigt  att 
blanda  en  gjutgodscharge  i  viss  proportion  af  kändt  tack¬ 
järn  af  svensk  eller  engelsk  tillverkning.  Chargen  skall 
sammansättas  enligt  analys.  Genom  ett  sådant  tillväga¬ 
gångssätt  skulle  afsevärda  snramor  kunna  sparas  på  inköp 
af  dyrt  gjuttackjärn. 

Analysering  af  materialet  till  gjutgods  tjänar  således 
till  att  garantera  ett  gjutgods  af  vissa  bestämda  hållfasthets- 
egenskaper  för  minsta  möjliga  inköpspris.  En  stor  fördel 
af  analys  är  äfven,  att  fabrikanten  ej  utsättes  för  obe¬ 
hagliga  öfverraskningar,  utan  alltid  vet,  att  hans  vara  håller 
de  fordringar,  som  uppställts. 

Ett  laboratorium  för  analys  af  kol,  fosfor,  svafvel  och 
mangan  i  järn  och  stål  kostar  i  uppsättning  c:a  300  kr. 
Därtill  kommer  kostnaden  för  inredningen  som  ej  behöfver 
öfverstiga  100  kr.  Om  äfven  kiselprof  skall  göras,  hvilket 
är  nödvändigt  för  gjuterier,  så  blir  uppsättningen  c:a  100 
kr  dyrare. 

För  fabrikanter  af  massprodukter  och  för  gjuterier  är 
det  tillräckligt  med  ett  sådant  laboratorium,  för  vissa  andra 


fabrikationer  däremot  måste  äfven  mekaniska  prof  före¬ 
tagas.  Anskaffning  af  apparater  för  dylika  är  dyrare  och 
torde  det  endast  löna  sig  för  större  verkstäder  att  skaffa 
sådana.  För  de  mindre  torde  det  blifva  billigare  att  låta. 
profningsanstalter  göra  de  få  prof,  som  behöfva  företagas. 

Hos  specialstål  variera  egenskaperna  hos  stålet  så 
mycket  med  olika  behandlingssätt  af  stålet,  hvarför  desamma 
ej  kunna  köpas  enbart  efter  analys.  Inköp  af  specialstål 
och  andra  därmed  närbesläktade  stål  beröres  således  ej  af 
denna  artikel. 

Utbildningen  af  folk  för  att  göra  ofvan  föreslagna 
analyser  är  billig  på  den  grund,  att  analys-  och  profnings- 
metoderna  blott  behöfva  läras  att  mekaniskt  utföras.  Kost¬ 
naderna  för  analyserna  bli  ej  heller  stora. 

Fördelarna  för  en  verkstad,  fabrik  eller  gjuteri  att 
själf  analysera  och  kontrollera  sitt  material  skulle  således 
blifva:  billigare  inköpspris  och  bättre  känd  leveransprodukt. 
Nackdelarna  äro:  några  hundra  kronors  utgift  för  labora¬ 
torium,  upplärning  af  analysör  samt  några  timmars  arbete  på 
laboratoriet  för  hvarje  stål-  eller  järninköp. 

Borde  ej  fördelarna  vara  värda  det  priset? 

B.  R.  Gyllenram. 


DIE-KONSTRUKTION. 


(Studie  från  amerikanska  verkstäder  af  K.  Brunnander.} 


Dies  eller  maskiner  för  pressning  af  plåtar,  stansning 
etc.  användas  i  stor  utsträckning  inom  all  maskinindustri 
i  Amerika.  Det  är  naturligt,  att  då  fråga  är  om  produk¬ 
tion  af  1  ooo-tals  exemplar  af  en  på  ett  särskildt  sätt 
formad  plåt,  man  söker  konstruera  en  maskin,  hvari  denna 
kan  pressas  för  att  därigenom  spara  in  på  arbetspersonal 
och  kunna  utföra  arbetet  till  möjligast  billiga  pris.  Verk¬ 
städerna  ha  också  såväl  på  ritkontoret,  som  bland  modell¬ 
snickare  och  maskinarbetare  speciell  afdelning  för  die- 
konstruktion  och  die-byggnad.  Så  snart  ritningarna  till 
ett  arbete  t.  ex.  en  järnvägsvagn  gjorts  färdiga,  skickas 
de  till  diedepartement,  där  man  noga  genomgår  dem  för 
att  se,  hvilka  delar  som  kunna  pressas  i  gamla  maskiner 
och  hvilka  som  kräfva  nya.  Härvid  är  man  naturligtvis 
noga  med  att  ej  göra  flera  nya  pressar,  att  som  ound¬ 
gängligen  behöfvas,  så  att  om  det  skulle  finnas  en  mindre 


sade  styckets  konturer.  Genom  att  konstruera  maskinen 
på  detta  sätt  vinnes  2  fördelar.  Först  att,  då  pressen 
slitits,  man  ej  behöfver  kassera  hela  pjäsen,  utan  utbyter 
endast  de  löstagbara  slitna  delarna  mot  nya,  vidare  kunna 
samma  hållare  användas  för  pressning  af  flera  olika  styc¬ 
ken,  man  behöfver  endast  i  hvarje  fall  ändra  på  slitde¬ 
larna.  I  synnerhet  gäller  detta  undre  hållaren  på  fig. 
märkt  B.  C  kallas  falska  botten  och  ligger  lös  inom  B. 
Den  tjänar  till  att  klämma  fast  plåten  mot  A,  under  det 
att  B  ger  den  rätta  formen.  Bägge  hällarna  klampas 
fast  i  en  hydraulisk  press,  A  på  dennas  stillaståendes  del 
och  B  på  den  rörliga.  Då  plåten  skall  pressas,  lägges 
den  mot  A,  hvarefter  C  af  en  mindre  cylinder  i  den  rör¬ 
liga  delen  af  prässen  tryckes  upp  mot  A  och  sålunda 
hålles  arbetsstycket  fast.  Sedan  tvingas  B  af  hufvudcy- 
lindrarna  uppåt  och  pressar  därunder  plåten  till  den  ön- 


Fig.  II. 


och  oväsentlig  skillnad  mellan  en  die,  man  har,  och  ett 
arbetsstycke,  man  önskar,  ändras  det  senare  så,  att  gamla 
maskiner  kunna  användas. 

Konstruktionen  af  en  af  de  vanligaste  typerna  dies  fram¬ 
går  af  fig.  III,  där  A  och  B  markera  2  hållare,  h vardera 
försedd  med  påskrufvade  lösa  delar,  som  bestämma  det  pres- 


skade  formen.  Naturligtvis  kunna  de  visade  hällarna  ej 
användas  för  alla  slags  dies,  utan  olika  sådana  måste  kon¬ 
strueras  för  olika  pressar,  dock  är  själfva  hufvudprincipen 
samma  för  flertalet  typer. 

För  att  åskådliggöra  tillvägagångssättet  vid  konstruk¬ 
tion  af  dies  tänka  vi  oss,  att  en  dylik  skall  göras 
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för  att  pressa  den  i  fig.  I.  visade  tvärbjälken  i  under¬ 
redet  på  en  godsvagn.  Denna  tvärbjälke  ritas  upp  i 
full  skala,  hvarvid  man  tar  i  betraktande,  om  järnet 
skall  pressas  i  varmt  eller  kallt  tillstånd,  sa  att  i  förra 
fallet  tillägges  för  utvidgningen  0,8  %  på  alla  dimen¬ 
sioner  vid  en  materialtjocklek  af  1/4"  och  öfver  samt 
0,52  °0  vid  mindre  godstjocklek.  Huruvida  ett  föremål 


skall  pressas  varmt  eller  kallt,  beror  naturligtvis  på  ma¬ 
terialets  tjocklek,  pjäsens  storlek  och  form  etc.  och  måste 
i  hvarje  fall  pröfvas.  Godstjockleken  i  den  visade  tvär¬ 
bjälken  är  7  ",  hvarför  alla  mått  vid  uppritningen  af  »ut¬ 
lägget»  ökas  med  0,8  % .  För  att  sedan  materialet  vid 
pressningen  ej  skall  klämmas  fast  i  maskinen,  lämnas  klar- 
ning  på  bägge  sidor  om  godset  med  732"  så  att  ytter‘ 
konturerna  till  die’n  följa  de  i  fig.  II.  heldragna  linierna. 
Sedan  man  därpå  funnit  passande  hållare,  bestämmas  ju 
slitdelarna  lätt,  då  hållarna  ritats  in.  Dessa  slitdelar 
göras  ej  gärna  under  iI/2”  tjocka  och  afrundas  i  öfver- 
kanten  enl.  fig.  för  att  plåten  lättare  skall  kunna  tvingas 
in  i  pressen.  Erfarenheten  har  härvid  visat,  att  bästa 
resultatet  uppnås,  då  slitdelarna  afrundats  efter  en  cirkel, 
som  skär  deras  öfverkant  enligt  dimensionerna  å  fig.  IV 
A  och  då  denna  skärningspunkt  ligger  på  en  kurva,  som 
visas  å  fig.  IV  B.  Slitdelarna  göras  i  allmänhet  af  gjut¬ 
järn  och  stål  användes  endast  i  det  fall,  att  tjockleken  är 
så  liten,  att  gjutjärnet  ej  skulle  gifva  tillräcklig  hållfasthet. 

Falska  botten  förses  också  oftast  med  löstagbara  de¬ 
lar,  så  att  den  kan  användas  för  pressning  af  stycken 
med  olika  dimensioner  med  endast  smärre  förändringar. 
Viktigt  är,  att  den  ej  göres  för  låg,  utan  så  att  den  får 
tillräcklig  hållfasthet  mot  de  böjningspåkänningar,  den 
blir  utsatt  för.  Som  nyss  nämnts,  står  falska  botten  på 
en  mindre  cylinder  i  hydrauliska  pressen  och  dess  ändar 
skjuta  ut  utanför  detta  stöd,  hvarför  den  måste  beräknas 
som  en  bjälke  infästad  i  ena  ändan  och  belastad  utefter 
hela  sin  längd. 

Öfre  hållaren  göres  enl.  fig.  III  och  dess  höjd  be¬ 
stämmes  af  hydrauliska  pressens  slaglängd,  sedan  falska 
bottens  dimensioner  blifvit  fastställda.  Höjden  pa  slitde¬ 
larna  tages  så  stor,  att  de  skjuta  upp  ett  godt  stycke  of- 
van  undre  hållaren,  då  pressen  är  sammantryckt,  detta 
för  att  plåten  ej  skall  klämmas  fast  mellan  hållarna  vid 
en  eventuell  förändring  för  pressning  af  ett  mindre  stycke. 

I  det  visade  exemplet  var  flänsen  på  tvärbjälken  ej 
mer  än  2  tum  och  stycket  kunde  därför  pressas  på  en 


gång.  Skulle  emellertid  flänshöjden  vara  stor  i  förhållande 
till  öfriga  dimentioner,  måste  pressningen  försiggå  i  2  eller 
flera  operationer  och  bringas  därvid  plåten  så  småningom 
till  sin  rätta  form.  Att  uppdraga  någon  bestämd  gräns 
för  det  förhållande,  som  bör  finnas  mellan  flänshöjd  och 
öfriga  dimensioner  för  att  pressningen  skall  kunna  ske  i 
en  omgång,  är  svårt  och  det  är  något  den  praktiska  er¬ 
farenheten  i  hvarje  fall  får  afgöra.  Hänsyn  måste  ju  ta¬ 
gas  till  såväl  godstjockleken  som  den  noggrannhet  i  ut¬ 
förande  arbetet  kräfver,  samt  också  beskaffenheten  af  det 
material,  man  använder.  Fig.  V  visar  en  annan  typ  af 
dies.  Den  består,  som  synes,  af  rullar,  det  första  paret 
(fig.  A)  af  hårdt  trä,  de  följande  (fig.  B- C)  af  härdadt 
och  slipadt  stål.  Rullarna  uppsättas  ej  i  hyradulisk  press 
utan  i  en  ram,  där  de  hållas  i  läge  genom  skrufvar  och 
plåten  dragés  genom  dem  först  genom  paret  trärullar  där¬ 
efter  stålrullarna.  Denna  typ  dies  användes  endast  för 
mycket  tunna  plåtarbeten  och  hufvudsakligen  för  att  bilda 
fönsterposter,  taklister  och  dylikt  i  personvagnarna.  De 
kräfva  ett  ytterst  noggrant  utförande  och  höra  till  dem, 
som  maskinarbetaren  helst  skulle  undfly,  enär  de  valla 
honom  mycket  bekymmer  såväl  vid  svarfning  och  slip- 
ning  som  vid  härdning. 

Betydelsen  af  dies  inses  lätt.  Genom  dem  möjlig- 
göres  en  lättare  och  mera  ändamålsenlig  konstruktion  af 
arbeten,  i  det  man  ej  är  bunden  vid  de  olika  profiljärn, 


som  föras  i  marknaden,  ej  heller  behöfver  man  tillgripa 
metoden  att  nita  samman  plåtar  till  den  önskade  formen. 
Gifvetvis  medför  detta  stora  fördelar  såväl  för  konstruk¬ 
tören  som  för  den  arbetsstyrka,  som  har  att  samman¬ 
sätta  delarna,  och  besparingen  i  material  och  arbetstid 
blir  ansenlig.  Dock  fordras  naturligtvis  stora  beställnin¬ 
gar,  för  att  det  skall  blifva  ekonomiskt  fördelaktigt  att 
bygga  dyra  maskiner  för  pressning  af  detaljdelar,  men 
det  är  ej  häller  ovanligt  att  inom  vagnbyggnadsindustrien 
i  Amerika  få  sådana  på  4  ä  5  000  vagnar  (gods-)  och 
mindre  än  500  förekommer  sällan. 
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NORMALMÅTTSATSER  JÄMTE  I  SAMBAND  MED  DEM  UTFÖRDA  KONTROLL¬ 
MÄTNINGAR. 

Föredrag  vid  årsmötet  den  22  okt.  1913  af  C.  E.  Johansson. 


Bland  de  medel,  som  den  mekaniska  verkstadsindustrien 
under  de  senare  åren  mer  och  mer  tagit  i  anspråk  för 
uppmätningar  vid  tillverkning  af  enskilda  maskin-  eller 
mekanismdelar,  intager  toleransuppmätningssystemet  ett  af 
de  viktigaste  rummen.  Införandet  däraf  vid  en  fabrika- 


glidpassning  samt  fast  passning  fordra  dock  särskilda  regler 
för  måttagningarna,  hvarför  de  för  underlättande  af  valet 
och  beräkningen  för  viss  maskindels  funktion  uppdelas  i 
grupper  och  tabelliseras  för  olika  s.  k.  passningar. 

Genom  mångåriga  erfarenheter  vid  de  större  maskin- 


SCHEMATISK  FRAMSTÄLLNING  AF 

TOLERANS -SYSTEM 

MED  HÅLET  SUM  BAS 


PR  ESSPASSNING. 


+  0,o  20 
±  O.ooo 
-  0,02  0 


-0,060 

-0,0825 

-0,105 


LATT  LÖPANDE  PASSNING 


- 0,0  50 

-  -0,040 

-  -0.050 


LÖPANDE  PASSNING 


SKALA  FOR: 
a.  HÅLET  =  10  1 
a,  TOLERANSERNA  =  1000  1 
AXELN  =  10  =  1  iTOLERANSEN  *  1000 
FÖRHÅLLANDET  a  a.  =L100 


-0,0  09 

-0,0195 

-0.030 


GLIDPASSNING 


0,0  07 

O.ooo 

O.oo? 


FAST  PASSNING 


tion  systematiserar  arbetet,  förenklar  tillverkningen  och 
lämnar  en  relativt  billig  på  samma  gång  som  god  och 
utbytbar  arbetsprodukt. 

Vid  införandet  af  toleransuppmätningssystemet  i  en  fa¬ 
brikation  är  det  emellertid  nödvändigt,  att  med  största 
möjliga  noggrannhet  fastställa  de  afvikelser  från  de  exakta 
måtten  (toleranserna),  hvilka  alltefter  arbetsstyckenas  art 
och  funktion  i  en  mekanism  medgifvas  deras  dimensioner. 

Toleranserna  skola  så  bestämmas,  att  arbetsstyckena  till 
sina  dimensioner  få  ligga  hvar  som  helst  inom  de  fast¬ 
ställda  gränserna,  utan  att  förlora  i  sin  egenskap  af  ut¬ 
bytbar  del,  vissa  passningar  såsom  axiellt  löpande  eller 


firmorna  i  de  förnämsta  industriländerna,  såsom  Amerika, 
Tyskland  och  England  hafva  fullständiga  system  för  to¬ 
leransuppmätning  utarbetats  och  praktiserats  samt  utför¬ 
liga  tabeller  med  toleransvärden  för  olika  passningar  upp¬ 
ställts. 

Dels  med  ledning  af  dessa,  dels  äfven  genom  egna  er¬ 
farenheter  hafva  vi  utarbetat  följande  tabell  för  tolerans¬ 
system  med  gränsmått  för  de  olika  passningarna: 

Denna  tabell  innehåller  alltså  de  allmännast  förekom¬ 
mande  passningarna  med  de  för  dem  medgifna  toleran¬ 
serna.  En  del  af  dessa  innehålla  ganska  små  måttvärden, 
hvarför  det  är  af  synnerligen  stor  vikt,  att  deras  gränser 
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noggrant  bestämmas.  För  förekommande  speciella  fall 
utarbetas  särskilda  toleranser  med  lämpliga  gränsmått. 

1  betraktande  af  den  stora  mångfald  exakta  måttvär- 
den,  som  äro  nödvändiga  inom  toleranssystemet  med  alla 
dess  olika  dimensioner  och  toleranser,  framstår  tydligt  be- 


mm,  kan  icke  ett  s.  k.  ställbart  mätverktyg  såsom  mikro- 
meterskruf  för  yttre  och  inre  mätningar  användas  sasom 
standard,  medan  å  dylika  instrument,  huru  fördelaktiga  de 
än  må  vara  för  en  mångfald  uppmätningsarbeten,  det 
noggranna  måttvärdet  är  beroende  dels  af  gängans  full- 


TILLAMPNING  AF 

TOLERANS  SYSTEM  MED  HÅLET  SOM  BAS. 


ARBETSMÅTT  KONTROLLMÅTT 


“i—i 


FÖR  HÅLET 

,  latt  löpande-, löpanoe-, 

GLID-,  FAST-,  PR  ESS- ELLER 
KRYMPPASSNINGAR. 


FÖR  AXELN 

LÄTT  LÖPANDE  PASSNING. 


FÖR  AXELN 

LÖPANDE  PASSNING. 


FÖR  AXELN 

GLIDPASSNING. 


FÖR  AXELN 

fast  PASSNING. 


FÖR  AXELN 

PR  ESS -ELLER 
KRYMPPASSNING. 


hofvet  af  ett  uppmätningsinstrument,  med  hvilket  man  fullt 
tillförlitligt  kan  uppmäta  de  gifna  måttstorlekarna,  och 
då,  såsom  framgår  af  sagda  tabell,  måttskillnaden  under¬ 
stundom  nedgår  till  0,005  mm  samt  gränsvärdena  för  de 
noggrannare  passningarna,  såsom  glidpassning  och  fast 
passning,  ofta  uttryckas  i  bråkdelar  af  1/100'.  dels  mm, 
d.  v.  s.  måste  injusteras  till  måttvärden  i  i/1ooo:  dels 


komlighet  i  stigning  och  likformighet  och  dels  af  grade- 
ringens  jämnhet  samt  mätytornas  form.  Endast  med  till¬ 
hjälp  af  fasta  normalmått  i  form  af  parallellipipediska 
måttstycken,  s.  k.  passbitar  eller  cylindriska  referensskif- 
vor,  kan  injustering  och  kontrollmätning  af  toleransernas 
gränsvärden  fullt  tillfredsställande  äga  rum. 

Att  emellertid  tillverka  måttstandards  med  noggrannhet 


Tolerans=sytem  med  hålet  som  bas.  Tabell  för  gränsmått. 


Diameter 

D=  I,5d+  1,5 

d  —  D 

Toleranstolk 

T  0 

lerans-hakmått. 

min. 

max. 

Lätt  löp.  passn. 

Löp.  passn. 

Glidpassn. 

Fast  passn. 

Presspassn. 

min. 

max. 

min. 

max. 

min.  max. 

min. 

max. 

min. 

max. 

6  —  10,5 

11  —  18 

19  —  30 

31  —  48 

49  —  75 

76  —  1 15 

116  —  175 

176  —  260 

—  0,010 

—  0,015 

—  0,015 

—  0,020 

—  0,020 

—  0,025 

-  0,030 

—  0,040 

+  0,010 
+  0,010 
+  0,015 
+  0,015 
+  0,020 
+  0,020 
+  0,025 
+  0,030 

-  0,040 

—  0,055 

—  0,070 

—  0,090 

—  0,105 

—  0,120 

—  0,140 

—  0,160 

—  0,020 

—  0,030 

—  0,040 

-  0,050 

—  0,060 

-  0,070 

—  0,080 

—  0,090 

—  0,025 

—  0,030 

—  0,035 

—  0,045 

—  0,050 

—  0,060 

—  0,075 

—  0,090 

—  0,010 

—  0,015 

—  0,020 

—  0,025 

—  0,030 

—  0,035 
0,040 

—  0.050 

—  0,010 

—  0,015 

—  0,020 

—  0,025 

—  0,030 

—  0,035 

—  0,045 

—  0,050 

—  0,005 

—  0,006 

—  0,007 

—  0,008 

—  0,009 
- 0,010 

—  0,014 

—  0,01 8 

—  0,005 

—  0,005 

—  0,006 

—  0,006 

—  0,007 

—  0,009 

—  0,010 

—  0,012 

+  0,010 
+  0,009 
+  0,009 
+  0,008 
+  0,007 
+  0,006 
+  0,005 
+  0,004 

+  0,025 
+  0,03a 
+  0,035 
+  0,040 
+  0,050 
+  0,060 
+  0,080 
+  0,100 

+  0,040 
+  0,050 
+  0,065 
+  0,080 
+  0,100 
+  0,120 
+  0,150 
+  0,200 
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af  o, 00 1  mm  för  alla  erforderliga  gränsvärden  skulle  blifva 
för  dyrbart,  emedan  en  ständig  nyanskaffning  af  sådana 
normalmått  då  måste  äga  rum  och  endast  ett  fåtal  verk¬ 
städer  skulle  förmå  bära  de  kostnader  och  den  tidsförlust 
detta  medförde. 


liga  måttvärden  och  att  de  i  detta  normalmåttsystem  er¬ 
hållna  normalmåtten  i  sig  förenar  det  fasta  normalmåttets 
stabilitet  med  tillförlitlighet  och  det  ställbara  mätinstru¬ 
mentets  omställbarhet.  För  normalmåttsystemet  valdes  mått¬ 
stycken  af  en  parallellipipedisk  form  med  planparallella 


En  icke  allenast  för  toleransmåttsystemet  för  special¬ 
fabrikationen,  utan  därjämte  äfven  för  den  mindre  eller 
större  verktygs-  och  instrumentafdelning,  som  hvarje  sådan 
verkstad  inrättar  sig  med,  samt  för  mekaniska  verkstäder 
i  allmänhet  erfordras  exakta  måttvärden  i  mångfald. 


mätytor  s.  k.  passbitar  för  att  genom  sammanläggning  af 
två  eller  flera  sådana  normalmått  bilda  kombinationer  för 
nya  måttvärden.  Största  svårigheten  att  utarbeta  ett  dylikt 
system  bestod  uti  att  framställa  de  enskilda  måttstyckena 
så  noggrant,  att  då  flera  af  dem  samman  lades,  den  där- 


Tillkomsten  af  ett  medel  att  under  olika  förhållanden 
tillförlitligt  gifva  alla  erforderliga  måttvärden  har  därför 
varit  nödvändig.  Behofvet  häraf  föranledde  föredragshål¬ 
laren  att  utarbeta  ett  normalmåttsystem,  h vilket  på  ett 
enkelt  och  billigt  sätt  gifver  normal  mått  för  alla  erforder- 


vid  erhållna  måttkombinationen  höll  de  sammanlagda  bi¬ 
tarnas  nominella  måttvärden.  Detta  lyckades  slutligen  efter 
tio  års  experiment  och  den  därunder  utarbetade  normal¬ 
måttsatsen  nr  2  blef  föremål  för  enskild  tillverkning  in¬ 
till  år  19 11,  då  affären  ombildades  till  ett  aktiebolag. 
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I  normalmåttsatsen  (kombinationsmåttsatsen)  äro  mått¬ 
styckena  till  sin  storlek  och  antal  så  ordnade  att  jämte 
de  mått,  som  direkt  gifvas  af  de  i  måttsatsen  befintliga 
normalmåtten  enbart,  kunna  för  alla  i  öfrigt  erforderliga 
måttvärden  systematiskt  bildas  nya  normalmått  genom 
sammanläggning  af  tva  eller  flera  ur  mattsatsen  tagna 
måttstycken. 

Ex.  på  sammanläggning: 

A.  Normalmått  4,03  erhålles  genom  sammanläggning 
af  måttstyckena  3  mm  och  1,03  mm. 

B.  Normalmlmått  25,30  erhålles  genom  sammanlägg¬ 
ning  af  måttstyckena  24  mm  och  1,30  mm. 

C.  Normalmått  96,45  erhålles  genom  sammanläggning 
af  måttstyckena  75,  20  och  1,45. 

För  att  i  jämnt  stigande  följd  kunna  erhålla  en  mång¬ 
fald  måttvärden  är  måttsatsen  delad  i  serier  af  h vilka  hvar 
och  en  representerar  en  viss  måttenhet,  i  det  att  densam¬ 
mas  bitar  äro  afpassade  för  matt,  som  fran  den  första  till 
den  sista  passbiten  i  serien  tilltaga  med  en  och  samma 
differens,  under  det  att  differensen  mellan  de  mått,  för 
hvilka  den  efterföljande  seriens  måttstycken  äro  afsedda, 
är  så  afpassad,  att  den  med  tillhjälp  af  mattstycken  i  en 
föregående  serie,  tagna  en  och  en  åt  gången,  jämt  kan 
uppdelas  i  de  måttsteg,  som  sistnämnda  serie  represen¬ 
terar. 

i:a  serien,  hvilken  består  af  49  st.  normalmått  för  mått 
fr.  o.  m.  1,01  t.  o.  m.  1,49  mm  för  hvarje  o, 01  mm. 

2;a  serien,  som  likaledes  bestar  at  49  st.  passbitar  men 
med  mått  fr.  o.  m.  0,50  t.  o.  m.  24)5°  för  hvarje  0,5  mm. 

3:e  serien,  hvilken  bildas  af  de  fyra  måttstyckena  25  — 

_ 75  och  100  mm,  hvart  och  ett  med  en  skillnad  af 

2  5  mm. 

i:a,  2:a  och  3:e  serierna  utvisa  hvar  kombinationsmat- 
ten  25,30 — 60,93  och  96,48  erhållas. 

Betraktar  man  tvänne  angränsande  serier  t.  ex.  i:a  och 
2:a  serierna,  så  skall  man  finna,  att  i:a  serien  sa  att  säga 
jämt  sönderdelar  en  half  millimeter  i  hundradels  milli¬ 
meter,  och  att  2:a  serien  jämt  sönderdelar  25  millimeter 
i  halfva  millimeter,  och  att  dessa  serier  i  följd  häraf  stå 
i  ett  sådant  förhållande  till  hvarandra,  att  afståndet  mel¬ 
lan  tvänne  successiva  mått  —  hvilka  som  helst  —  i  andra 
serien  kan  uppdelas  i  första  seriens  måttsteg,  d.  v.  s. 
hundradels  millimeter,  därigenom,  att  den  ena  efter  den 
andra  af  sistnämnda  series  måttstycken  sammanläggas  med 
det  erforderliga  måttstycket  i  2:a  serien. 

Så  t.  ex.  kan  området  mellan  måttet  4,00  mm  och 
4,50  mm  med  tillhjälp  af  måttstyckena  i  serien: 


1,01 — 1,02  — 1,03 —  .  mm  1,48  !>49 

uppdelas  i  måttstegen 

4,01 — 4, °2 — 4>°3 —  .  4>48  4)49  salunda. 

Ur  i;a  serien  tagas  1,01,  1,02,  1,03  .  r>48>  U49 

»  2:a  »  »  3,00,  3,00,  3,00  .  3>°°>  3>00 

Summa  4,01,  4,02,  4,03  .  4,48;  4>49 

o.  s.  v. 

För  större  mått  tillkommer  efter  samma  grunder  ett 


normalmått  ur  tredje  serien.  Så  erfordras  t.  ex.  för  bil¬ 
dande  af  ett  måttstycke  54,49  mm  stort:  Normalmåttet 
50  mm,  3  mm  och  1,49  mm. 


Af  detta  framgår,  att  hvart  och  ett  af  de  i  ett  visst 
kombinationsmått  ingående  enskilda  mattbitarna  själf  ingår 
som  en  del  uti  från  hvarandra  skilda,  dock  i  ett  mate¬ 
matiskt  noggrant  förhållande  till  hvarandra  stående  serier. 

(Forts.) 


FACKLITTERATUREN 


Z.  d.  V.  d.  /.,  N:o  1  och  2,  1914. 

Kompressionens ,  öfver  hettningens  och  skadliga  ytornas  m flytande 
pd  värmeförlusterna  uti  en-cylindriga  ångmaskiner ,  af  E.  Heinrich, 
Kgl.  Tekn.  Högskolans  Ingeujörlaboratorium,  Stuttgart. 

Författaren  behandlar  uti  en  längre,  med  talrika  kurvor  och 
tabeller  försedd  uppsats,  ofvau  nämnda  inflytande  på  ångför- 
brukningen,  visar  att  den  gynnsammaste  ångförbrukningen  mot¬ 
svaras  af  en  slutkompressionstemp.  =  skadliga  ytornas  temp. 
samt  angifver  värdet  af  värmeöfvergangskoeff.  mellan  angan 
och  skadliga  ytorna. 

A.  de  W. 

Z.  d.  V.  d.  I,  24  Jan.  1914. 

5:te  Internationella  Luftskeppsfartsuttällningen  i  Paris  (5—25 
dec.  1913).  Ref.  af  W.  ksemmerer. 

TJti  20  sid.,  rikt  illustrer.  referat  beskrifvas  på  utställningen 
förekommande  flygapparater  och  hydroplan. 

Referatet  är  lättläst  och  instruktivt  och  erbjuder  äfven  för 
icke  fackmän  på  området  mycket  af  intresse. 

A.  de  W. 

Z.  d.  V.  d.  I,  31  Jan.  1914. 

Försök  med  en  vattenförvärmare  enligt  med-  och  motströmspnn- 

cipen ,  af  professor  A.  Gramberg,  Danzig-Uangfuhr. 

Uti  en  längre,  med  ritningar,  kurvor  och  profningsprotokoll 
försedd  uppsats  påvisar  förf.  den  afsevärdt  högre  effekt,  som 
ernås  vid  motströmsförvärmare  samt  angifver  värmeöfverförings- 
koeff.  under  vissa  förhållanden. 

A.  de.  IV. 


Grafisk  beräkning  af  det  kritiska  omloppstalet  vid  snabbgående 
axlar,  af  dr  ing.  Viktor  Blaez,  Darmstadt. 

Förf.  anvisar  en  ny,  grafisk  metod  att  på  ett  enkelt  sätt 
kontrollera  hållfastheten  af  dylika  axlar,  beräknade  enl.  förut 
kända  metoder.  A.  de  IV. 

Z.  fur  Dampfk.  u.  Mach.betrieb.  Häft.  1 — 5,  1914. 

Värmemotorer  eller  vattenkraft f  af  öfveringenjör  Friedrich 
Barth,  Niirnberg. 

Förf.  berör  uti  en  längre,  med  talrika  illustr.  försedd  upp¬ 
sats,  på  ett  instruktivt  och  sakrikt  sätt  hithörande  frågor  samt 
jämför  på  ett  opartiskt  och  om  erfarenhet  vittnande  sätt  de 
olika  driftsystemen. 

J  A.  de  W. 


Engineering,  2  Jan.,  9  Jan.  1914. 

Marin-diese  l mot  or,  (S  ulz  e  r-ty  p  e) . 

Beskrifning  öfver  och  ritningar  till  den  motortyp,  hvaraf 
f.  n.  4  st.  6-cylindriga  motorer,  (900  eff.  hkr  vid  380  hvarf  pr 
min  7  bvggas  för  franska  marinens  undervattensbåtar. 

•/  J  OO  .  j  t ir 


Teori  för  ytkondensorer. 

Uppsatsen  redogör  utförligt  för  de  faktorer,  som  inverka  på 
kondenseringen.  Kurvor,  uppgjorda  vid  omfattande  experiment, 
belysa  det  inflytande  cirkulation  vattenhastigheten,  luften  och 
friktionen  utöfva  på  värmetransmissionen.  A.  de  IV. 

Från  Nordisk  Gummi  &  Guttapercka  Co.,  Köpenhamn,  re¬ 
presentanter  för  A/G  fur  Seilindustrie,  Mannheim,  har  Red.  mot¬ 
tagit  ett  särtryck  ang.  af  prof.  H.  Bon  te,  Karlsruhe,  utförda 
försök  med  kvadratiska  Virax-linor.  (Z.  d.  V.  d.  I.,  s.  1 7 1 1 »  I9I3)- 

Försöken  utvisa  en  relativt  stor  böjlighet,  jämfördt  med  van¬ 
liga  transmissionslinor  och  remmar  samt  konstatera  en  verk¬ 
ningsgrad  vid  olika  belastningar,  linspänningar  och  periferi- 
hastigheter  af  i  medeltal  97,3  %.  A.  de  W. 
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NORMALMÅTTSATSER  JÄMTE  I  SAMBAND  MED  DEM  UTFÖRDA  KONTROLL¬ 
MÄTNINGAR. 


Föredrag  vid  årsmötet  den  22  okt.  1913  af  C.  E.  Johansson. 


Progressiv  tolerans. 

Att  emellertid  kunna  tillverka  tvänne  med  hvarandra 
fullkomligt  lika  stora  måttstycken  eller  ett  måttstycke  till 
exakt  sitt  nominella  värde  är  och  förblir  en  omöjlighet, 
emedan  litenheten  i  afvikelser  kan  utdragas  i  det  oändliga. 

Svårigheterna  äro  först  och  främst  att  finna  i  materia¬ 
lets  (här  stålets)  volymförändring  vid  temperaturväxlingar, 
hvilka  vid  de  större  dimensionerna  hos  standards  göra 
sig  gällande  på  ett  för  standardmåttens  noggrannhet  ödes¬ 
digert  sätt.  Emedan  stålets  utvidgningskoefficient  är 
0,0000x165  (hvilket  i  detta  fall  för  förenkling  i  de  anförda 
exemplen  kan  afrundas  till  o, 00001),  så  förlänger  sig  ett 
normalmått  100  mm  omkring  o, 001  mm  för  hvarje  grad 
Celsius,  om  måttet  uppvärmes,  då  däremot  10  mm  måt¬ 
tet  förändras  o, 0001  mm  och  1  mm  måttbit  endast  o, 00001 
mm.  Går  man  däremot  till  de  större  ändmåtten,  så 
uppstiger  förlängningen  hos  ett  1  meter  långt  standard¬ 
mått  till  o, 01  mm  för  nämnda  i°  Celsius  stigning  af  tem¬ 
peraturen. 

I  betraktande  häraf  framgår,  att  äfven  för  standardmått 
är  det  lämpligt  att  uppställa  bestämda  regler  för  deras 
småafvikelser  från  det  exakta  måttvärdet.  Gifver  man  de 
olika  måttstyckena  i  ett  normalmåttsystem  en  mot  deras 
storlek  svarande  tolerans,  d.  v.  s.  gör  toleransen  likfor¬ 
migt  tilltagande,  ökande  i  samma  proportion  som  mått¬ 
styckena  tilltaga  i  längd,  så  blir  detta  måttsystem  tillför¬ 
litligt  för  noggranna  mätningar  och  uppfyller  därjämte  vill¬ 
koret  för  ett  tillförlitligt  kombinationsmåttsystem,  hvilket 
kan  sägas  vara:  att  vid  sammanställandet  af  önskade  kom- 
binationsmått  dessa  alltid  blifva  exakta  inom  för  de¬ 
samma  bestämda  toleranser  och  att  dessa  toleranser  alltid 
blifva  lika  med  de  respektive  summorna  af  de  i  kombi- 
nationsmåtten  ingående  måttstyckenas  toleranser. 

En  måttsats  uppbyggd  enligt  detta  system  gifver  all¬ 
tid  kombinationsmått  med  riktiga  måttvärden  och  en  nog¬ 
grannhet,  som  blir  genomgående  för  alla  af  den  stora 
mångfald  kombinationer,  som  därmed  kunna  sammanstäl¬ 
las.  Utgår  man  t.  ex.  från  100  mm  ändmått,  gifvande 
detta  en  tolerans  af  +  o, 001  mm,  och  måttsatsen  är 
byggd  att  gifva  alla  mått  för  hvarje  1/l00  mm  från  1  mm 
med  noggrannheten  liggande  inom  den  progressiva  tole¬ 
ransen,  så  kommer  måttet  50  m/m  att  blifva  exakt  på 
0,0005  mm,  måttet  25  mm  på  0,00025  och  måttet  10 
mm  på  o, 0001  mm  när. 

Af  diagrammet  framgår  tydligt  den  progressiva  to¬ 
leransens  verkningar  inom  kombinationsmåttsystemet,  och 
utvisas  därigenom,  att  tillförlitligheten  af  sättet  att  genom 
sammanläggning  af  tvä  eller  flera  bitar  bilda  ett  visst 
mått  är  fullt  tryggande  för  ernående  af  exakta  uppmät- 
ningsresultat. 


(Forts.  fr.  sid.  24.) 

Den  progressiva  toleransen  kan  göras  större  eller  mindre 

—  gröfre  eller  finare  efter  behof  —  allteftersom  det  ar¬ 
bete,  som  med  tillhjälp  af  måttsatsen  skall  uppmätas,  for¬ 
drar  större  eller  mindre  precision.  Såsom  norm  till  de 
af  oss  framställda  kombinationsmåttsatserna  har  uppställts 
en  toleranskoefficient,  hvilken  i  det  närmaste  öfverens- 
stämmer  med  utvidgningskoefficienten  för  stål  nämligen 
o, 00001  af  måttets  längd.  Härigenom  kan  toleransen  för 
ett  visst  mått  med  lätthet  uträknas  och  det  sökta  värdet 
utan  svårighet  hållas  i  minnet. 

Om  därför  såsom  här  är  fallet,  100  mm  måttet  åsät¬ 
tes  en  tolerans  af  +  o, 001  mm,  så  erhåller  ett  normal¬ 
mått  af  10  mm  storlek  toleransen  +  0,0001  mm,  ett 
20  mm  mått  +  0,0002  mm,  ett  30  mm  mått  +  0,00003 
mm,  ett  40  mm  mått  +  0,0004  mm  o.  s.  v.  Sam¬ 
manläggas  nämnda  måttstycken  10 — 20 — 30 — 40  mm 
erhålles  ett  kombinationsmått  af  100  mm  längd,  hvars 
tolerans  blir  lika  med  summan  af  de  ingående  måttstyc¬ 
kenas  toleranser,  d.  v.  s.  +  o, 0001 — +  0,0002 —  +  0,0003 

—  +  0,0004  eller  tillsammans  lika  med  o, 001,  hvilken 
summa  öfverensstämmer  med  100  mm  måttets  tolerans. 

Nämnda  toleranskoefficient  gäller  för  den  för  verkstäder 
mest  lämpliga  storleken  af  normalmåttsatser  med  tre  serier 
och  med  måttintervaller  af  0,0 1  mm. 


För  en  måttsats  af  ännu  högre  grad  af  precision  för¬ 
sedd  med  fyra  serier  och  afsedd  för  mått  med  måttinter¬ 
valler  så  små  som  o, 001  mm,  måste  flerfaldigt  skarpare 
toleranser  användas. 

Genom  tillämpning  af  den  progressiva  toleransen  vid 
uppbyggandet  af  en  kombinationsmåttsats  erhållas  mått¬ 
värden  såväl  i  de  enskilda  måttstyckena  som  i  kombina¬ 
tioner  i  jämt  stigande  skala  inom  den  bestämda  progres¬ 
siva  toleransen,  hvilket  åter  har  till  följd,  att  då  två  eller 
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flera  redan  gjorda  kombinationer  af  vissa  mått  sammanläg¬ 
gas,  äfven  det  därvid  erhållna  större  kombinatmnsmåttet 
kommer  att  ligga  inom  den  från  början  för  detta  mått  be¬ 
stämda  toleransen. 

Kontrollmätning  af  »Johansson»  normalmått. 

Våra  normalmått  hafva  vid  flera  tillfällen  varit  föremål 
för  ett  i  alla  hänseenden  noggrant  studium  vid  världens 
förnämsta  kontrollbyråer  nämligen:  Kaiserliche  Normal 
Richtungskommission  i  Charlottenburg,  Physical  Labaratory 
i  Teddington  (London),  Bureau  of  Standards  i  Washington, 
Bureau  International  des  Poids  et  Mesures  i  Paris.  Hvad 
den  senare  beträffar  stå  vi  sedan  ett  flertal  år  tillbaka  i  en  lif- 
lig  korrespondens  med  densamma.  Härigenom  hafva  vi  kom¬ 
mit  i  så  nära  beröring  med  densamma  att  på  sätt  och  vis  ett 
samarbete  kan  sägas  råda  mellan  oss.  Så  hafva  vi  till 
nämnda  byrå  insändt  ett  flertal  af  våra  normalmått  för 
kontrollmätning  och  hafva  vi  fran  dem  erhållit  af  deras 
standards  för  uppmätning  enligt  våra  metoder.  De  hafva 
hittills  hufvudsakligen  användt  sig  af  tvänne  metoder  för 
sina  kontrollmätningar:  interferensmetoden  eller  uppmät¬ 
ning  medelst  s.  k.  hjälppassbitar,  kallad  den  optiska  me¬ 
toden. 

För  närvarande  pågå  dock  undersökningar  medelst  en 
tredje  metod,  då  uppmätningarna  utföres  med  tillhjälp  af 
den  s.  k.  Hartmanns  komparator.  Dessa  undersökningar 
äro  emellertid  ännu  ej  slutförda,  hvarför  vi  ej  kunna  ingå 
något  närmare  på  densamma.  I  det  följande  skola  vi  där¬ 
för  endast  sysselsätta  oss  med  de  båda  förstnämnda  me¬ 
toderna  och  de  resultat  som  utvunnits  genom  dem,  hvilka 
vi  ock  sedermera  skola  framlägga.  Till  stöd  för  de  upp- 
aifter  vi  komma  att  lämna  i  det  följande  hafva  vi  dels 
fyra  stycken  af  sagda  byrå  utförda  certifikat  öfver  utförda 
kontrollmätningar,  dels  ock  utdrag  af  tvänne  föredrag, 
hållna  inför  franska  vetenskapsakademien. 

Före  själfva  kontrollmätningen  har  ett  noggrannt  be¬ 
stämmande  af  utvidgningen  af  det  för  tillverkningen  at 
normalmåtten  använda  stålet  ägt  rum.  Detta  har  tillgått 
sålunda:  Man  har  tagit  en  af  oss  för  detta  speciella  än¬ 
damål  tillverkad  stålstång  af  1  meters  längd  af  det  för 
normalmåtten  använda  stålet,  hvilket  har  genomgått  samma 


vid  erhållna  resultaten  blifvit  utjämnade  enligt  minsta 
kvadratmetoden,  har  man  erhållit  följande  utvidgningskoef- 
ficient  och  däraf  formeln: 

Utvidgningskoefficienten  för\  =  (l  I)6so  +  0>00766  /).  iq"6 
» Johansson »  normalmåttstal  \ 

Formeln  för  beräkningen  blir  sålunda : 

lt—l0  (1+0,000011650  /  +  o  ,00000000766  /“) 

Ex. : 

IOOzo'>  =  I  ooQ»(i  +  0,000  OI  I  650.  20  +  0, 000  OOO  00766.  4°°) 

I0O2o°  =  I00o»(l  +  0,0002330  +  0,000003064) 

I002O>  —  I000°.  1,00023604 

1 0020-5  —  100,0236064  mm. 

hvilket  med  o°  på  kvicksilvertermometern  som  utgångspunkt 
gifver  längden  af  ett  standardmått  i  användning  vid  en 
viss  temperatur. 

Hvad  själfva  uppmätningen  af  normalmåtten  beträffar 
har  denna  utförts  dels  enligt  interferensmetoden  dels  ock 
med  tillhjälp  af  två  par  »Johansson»  hjälppassbitar,  hvaraf 
dock  endast  ett  par  användts  vid  hvarje  försök.  Med  använ¬ 
dandet  af  den  förstnämnda  metoden  har  Bureau  Internatio¬ 
nal  uppmätt  5  st.  normalmått  1  mm  och  5  st-  normalmått  5 
mm.  Efter  att  hafva  lämnat  en  beskrifning  öfver  normal¬ 
måttens  konstruktion,  utseende  m.  m.  beskrifves  därefter 
själfva  uppmätningsmetoden  och  framvisas  slutligen  de 
vid  uppmätningarna  erhållna  resultaten,  d.  v.  s.  mattvär¬ 
dena.  Uppmätning  enl.  interferensmetoden  tillgick  så:  Hvarje 
för  uppmätningen  afsedd  passbit  uppställes  mellan  de  tva 
glasen  af  en  interferometer  på  så  sätt  att,  då  man  växel¬ 
vis  utsänder  ett  enfärgadt  ljusknippe  (i  de  två  riktning¬ 
arna),  hvilket  samtidigt  uppfångas  af  glasen  och  den  ena 
eller  andra  ytan  af  passbiten,  man  kan,  uttryckt  i  våg¬ 
längder  af  ljuset,  mycket  noggrant  bestämma  afståndet 
mellan  de  två  glasen,  hvilka  öfverskjuta  passbiten,  äfven- 
som  de  två  afstånden  mellan  hvarje  passbitsyta  och  det 
midt  emot  varande  glaset  med  tillhjälp  af  det  interferens- 
ljus,  som  i  form  af  smala  ränder  uppkommer  på  grund  af 
reflexion  på  de  olika  ytor,  hvilka  lätt  anligga  mot  hvar¬ 
andra.  Svarta  punkter  som  markerats  på  glasen,  en  i 
centrum  och  de  andra  symmetriskt  ordnade  parvis,  tillåta 


behandlingsmetoder,  som  brukas  för  normalmåtten  för  att 
utjämna  de  spänningar,  som  uppstå  genom  stålets  härd- 
ning,  samt  jämfört  denna  stålstång  vid  sex  olika  tempe¬ 
raturer,  belägna  mellan  0,483  och  37,960°  Pa  kvicksilver¬ 
termometern,  med  det  Bureau  International  tillhörande 
likarmåttet  N:o  13  af  platina  och  iridium.  Sedan  de  här¬ 


ett  noggrant  bestämmande  för  hvarje  ljusutstrålning  såväl 
på  passbiten  som  på  glasen  af  bråköfverskottet  i  förhal¬ 
lande  till  detta  centrum.  Antalet  våglängder  fastställdes 
dessutom  genom  den  under  benämningen  »coincidence» 
kända  metoden.  Af  nedanstående  diagram  framgar  upp¬ 
ställningen  af  passbitarna  mellan  de  båda  glasen. 
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De  för  denna  metod  använda  ljuskällorna  voro  en  Cooper- 
hewitt  kvicksilfverlampa  och  en  néonlampa,  hvilken  sist¬ 
nämnda  konstruerats  af  herr  G.  Claude  just  för  dessa  mete- 
reologiska  studier.  De  använda  strålarna  voro  de  fyra  huf- 
vudstrålarna  från  kvicksilfverlampan  och  fyra  valda  sådana 
från  néonlampan.  Af  dessa  senare  är  den  enas  våglängd 
/  =  0^,58524886, h vilket  värde  blif- 
vit  funnit  af  Irwin  G.  Priest. 

Med  tillhjälp  häraf  har  med  lätt¬ 
het  de  tre  återståendes  vågläng¬ 
der  blifvit  funna,  nämligen: 

^  =  0,^5881892 — /  =  0^,5944832  — 

/= 0^,60961 54. 

Metoden  möjliggjorde  i  första 
hand  en  omedelbar  och  noggrann 
kontroll  af  hvarje  passbits  kon¬ 
struktion.  Genom  en  förberedan¬ 
de  undersökning  af  tre  system 
strålar  har  man  genast  från  bör¬ 
jan  kunnat  bestämma  mätytornas 
form.  Dessa  hade,  hvad  pass 
bitarna  1  mm  beträffar  —  med 
undantag  af  den  med  två  punk-  O.000.04 
ter  betecknade  passbiten,  hvilken 
bibehållit  sin  planhet  —  märk-  0,000.04 
bart  slagit  sig,  i  det  de  visade 
en  yta  analog  med  en  hyperbo-  Gom& 
lisk  paraboloid.  Felet  öfversteg 
dock  aldrig  en  half  micron.  Pass¬ 
bitens  värde  blef  dock  icke  här¬ 
igenom  mindre  bestämdt,  eme¬ 
dan  de  båda  ytorna  följde  hvar¬ 
andra  och  blefvo  parallella  ut¬ 
efter  hela  sin  längd.  Dessutom  försvann  denna  skefhet, 
som  möjligen  förorsakats  genom  någon  inre  spänning  i 
metallen  till  följd  af  härdningen,  då  passbiten  förenades  med 
en  sådan  af  större  dimensioner  till  följd  af  den  uppstående 
adhesionen,  då  den  tunnare  passbiten  tryckes  emot  den 
större  passbitens  plana  yta.  Hvarje  passbit  kontollmät- 
tes  ytterligare  genom  kontrollmätning  af  tre  tunna  luft¬ 
skikt  medelst  åtta  olika  strålknippen,  de  fyra  hufvudstrå- 
larna  från  kvicksilfverlampan  och  de  fyra  valda  bland 
strålarna  från  néonlampan.  Vidare  utfördes  två  till  tre 
kontrollmätningar  af  hvarje  passbit  under  så  olika  förhål¬ 
landen,  som  möjligt  och  med  någon  tids  mellanrum.  Re¬ 
sultaten  afveko  dock  aldrig  mera  än  två  till  tre  hundra¬ 
delar  af  en  micron  från  det  antagna  högsta  sannolika  me¬ 
delvärdet.  I  verkligheten  förutsatte  denna  metod  att  de 
optiska  ytorna,  å  hvilka  reflexionerna  uppstodo,  och  de 
mekaniska  eller  verkliga  ytorna  noggrant  sammanföllo 
med  hvarandra,  ett  antagande,  som  dock  ej  var  så  allde¬ 
les  riktigt. 

Värdet  af  denna  dubbla  rättelse  har  vunnits  genom  att 
uppmäta  enligt  samma  förfaringssätt  de  yttersta  optiska 
ytorna  af  en  stapel  af  passbitar,  hvilka  tidigare  uppmätts 
hvar  för  sig.  Skillnaden  mellan  summan  af  de  enskilda 
måttvärdena  och  det  för  stapeln  fastställda  måttvärdet  di- 
viderat  med  antalet  af  kontaktytor  två  och  två  angåfvo 
uppmätningsfelet  för  hvarje  mätyta  och  de  enskilda  mät- 
ningarne.  Detta  fel  värdesattes  på  så  sätt,  att  ett  visst 
antal  gånger  passbitar  af  1  m/m  tjocklek  förenades  i  staplar 
af  två  till  fem  och  en  gång  till  medelst  två  passbitar 
af  5  m/m  tjocklek. 


Dessa  försök,  hvars  resultat  i  medeltal  aldrig  skilde  sig 
från  hvarandra  med  mera  än  ett  belopp,  som  dock  under¬ 
stiger  möjliga  observationsfel,  bestyrkte  det  förhållandet, 
att  »Johansson»-passbitar,  förutsatt  att  nödig  försiktig¬ 
het  iakttogs  vid  deras  sammanläggning,  med  absolut  till¬ 
förlitlighet  kunna  bringas  till  kontakt  med  hvarandra.  De 


Qooo.04 

0.000.04 


-  5  00 0.06 

-  5.000.00 
~  O.000.04 

-  O.000.04 

-  O,000.08 

-  0.OOO.O8 

-  0.000,06 
—  0.000.06 
—  O.ooo.os 

0.000.08. 


visade  äfven,  att  för  att  af  de  genom  interferensmetoden 
funna  måttvärdena  få  fram  passbitarnas  praktiska  värden 
det  var  tillräckligt  att  öka  de  förra  med  en  konstant  kvan¬ 
titet  af  o,o8,  emedan  man  måste  för  att  erhålla  det  reella 
värdet  af  en  passbit,  huru  ringa  det  än  är,  taga  hänsyn 
till  det  lager  af  fettämne  som  är  nödvändigt  för  att  åstad¬ 
komma  adhesion  och  hvaraf  hälften  har  betraktats  som 
en  integrerande  del  af  passbiten  vid  dennas  användning, 
på  grund  af  att  värdena  blifvit  desamma  vid  användan¬ 
det  af  vaselin,  olja  och  fotogen  t.  o.  m.  efter  att  de 
två  sistnämnda  fått  afdunsta.  Det  vid  dessa  undersök¬ 
ningar  för  erhållande  af  adhesion  använda  fettämnet  var 
rå  vaselin. 


Certifikatet  beträffande  uppmätningen  af  5  m/m  pass¬ 
bitarna  är  af  ungefär  samma  innehåll.  Här  framhålles 
dock  passbitarnas  planhet  äfvensom  mätytornas  parabel  - 
lism  i  följande  ordalag;  Vid  en  förberedande  undersök¬ 
ning  af  tre  system  strålar  kunde  redan  från  början  mät¬ 
ytornas  godhet  för  hvarje  passbit  konstateras.  De  rät- 
linjiga  och  på  lika  afstånd  från  hvarandra  varande  strål¬ 
knippena  lämnade  för  dessa  fem  passbitar  det  obestrid¬ 
liga  beviset  för  deras  utomordentliga  planhet.  Möjlighe¬ 
ten  att  inställa  en  passbit  mellan  två  glasskifvor,  hvil- 
kas  inbördes  parallellism  fastställts  på  grundvalen  af  lik¬ 
formigheten  i  färgen  hos  strålarna,  så  att  samtidigt  äfven 
färgen  i  de  på  passbitens  yta  uppkommande  ljusstrålarna 
erhåller  samma  likformighet,  bevisar  dessa  ytors  oklander¬ 
liga  parallellism. 

De  erhållna  måttvärdena  framgå  af  följande  tabell: 
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Bureau  International  des  Poids  et  Mesures's  tabell,  utvisande 
de  vid  uppmätning  med  tillhjälp  af  intcrferensmetoden 


J 00000  J 


5 

5 


gOOOOO  g 


erhållna  mättvärdena. 

Vid  o° 

Vid  2  0°  (injuste- 
ringstemperatur) 

mm  —  0/2,28 

1  mm — 0/2,04 

mm — 0/2,2  9 

1  mm — 0/2,05 

mm — 0/2,28 

1  mm  —  0/2,04 

mm — 0/2, 2  6 

1  mm — 0/2,02 

mm — 0/2,29 

1  mm  —  0/2,05 

mm — 1/2,28 

5  mm — 0/2, 1 0 

mm — 1/2, 29 

5  mm — 0/2,11 

mm — T/2,3  0 

5  mm — 0/2,12 

mm — 1/2,30 

5  mm — 0/2, 1 2 

mm — i/t,  2  8 

5  mm — 022, 1 0 

kunna  betraktas 

såsom  sannolikt  tillförlit- 

tre  enheter  af  den  sista  decimalen. 

påpeka  det  faktum,  att  ytornas  glidande  mot  hvarandra 
utgör  bevis  för  befintligheten  af  ett  mellanrum  dem  emellan. 
De  två  planen  befinna  sig  sålunda,  ehuru  ytterst  nära 
hvarandra  dock  ej  i  absolut  kontakt.  Detta  förhållande 
vore  ett  fel  endast  för  den  händelse  att  det  ytan  öfver- 
dragna  fettlagret  kunde  undergå  variationer,  hvilka  öfver- 
stiga  den  garanterade  precisionen.  Våra  såväl  som  seder¬ 
mera  äfven  Bureau  International’ s  undersökningar  hafva 
emellertid  tillfredsställande  kunnat  fastställa  beständigheten 
hos  kontakten,  d.  v.  s.  tjockleken  af  det  mellanliggande 
fettlagret.  Följaktligen  är  det  för  det  praktiska  behofvet 
tillräckligt  att  bestämma  värdet  för  hvarje  passbit  tillsam¬ 
mans  med  de  tvänne  halflamellerna  af  fettämne,  hvilka 
kunna  betraktas  som  integrerande  del  af  passbiten.  Man 
skulle  alltså  häraf  kunna  härleda  följande  ekvation  för  en 
passbits  praktiska  värde: 

E/,  =  Et  T  2  —  Et  -j-  £, 

2 


De  fem  passbitarna  i  mm  hafva  jämte  ett  antal  större 
passbitar  äfven  blifvit  uppmätta  med  tillhjälp  af  »Johans¬ 
son  »-hjälpbitar,  öfver  hvilket  uppmätningssätt  vi  i  det  föl¬ 
jande  skola  redogöra. 

Men  med  hänsyn  till  den  vid  detta  förfaringssätt  upp¬ 
nådda  mindre  precisionen,  kunna  dock  dessa  uppmätningar 
hvad  de  mindre  måtten  beträffar  endast  betraktas  som  en 
värdefull  kontroll  af  metoden  och  resultaten. 

Vi  öfvergä  nu  till  att  behandla  den  uppmätningsmetod, 
där  kontrollmätningarne  utföras  med  tillhjälp  af  de  förut 
i  korthet  omnämnda  hjälppassbitarna.  Denna  metod  har 
äfven  blifvit  kallad  den  optiska.  Den  kan  sägas  hafva 
framkommit  för  att  helt  och  hållet  möta  det  industriella 
syftemålet  med  »Johansson »-planparallella  passbitar  och 
härflyter  direkt  från  deras  användningssätt.  Metoden  äg¬ 
nar  sig  ock  mera  för  att  tilldela  passbitarne  ett  vid  alla 
de  olika  användningssätt,  som  kunna  förekomma,  praktiskt 
värde,  än  att  bestämma  det  reella  afståndet  mellan  pass¬ 
bitarnas  ändytor.  Dessa  passbitar  besitta  i  hög  grad  den 
egenskapen  att  kunna  läggas  på  hvarandra  på  ett  så  full- 
ändadt  sätt,  att  de  kunna  sägas  bilda  ett  enda  block, 
hvilket  kan  anses  vara  en  enda  passbit.  Sammanställ¬ 
ningen  erhålles  dock  ej  genom  att  passbit  lägges  direkt 


emot  passbit,  utan  genom  att  glida  deras  ytor  emot  hvar¬ 
andra  vid  närvaron  af  ett  flytande  eller  halfflytande  ämne, 
företrädesvis  ett  fett  ämne,  hvilket,  huru  ringa  mängden  däraf 
än  är,  dock  tjänstgör  som  smörjmedel.  Den  viktiga  roll,  som 
detta  smörjämne  spelar  medgifver  dock  tiden  ej  att  här 
närmare  behandla.  Vi  vilja  dock  i  detta  sammanhang 


Et  betecknar  här  det  teoretiska  värdet,  d.  v.  s.  längden 
af  den  gemensamma  perpendikeln  och  s  den  sasom  kon¬ 
stant  kända  tjockleken  af  den  ena  af  dessa  fettlameller 
samt  Ep  det  praktiska  värdet. 

Uppmätningen  af  passbitar  medelst  den  optiska  meto¬ 
den  tillgick  sålunda  att  man  använde  ett  par  »Johansson» 
hjälppassbitar,  hvilka  förut  ägnats  ett  för  detta  ändamål 
noggrant  studium.  Dessa  hjälpbitar  hafva  pä  den  ena 
af  sidytorna  försetts  med  en  graderad  skala  förlagd  i  måt¬ 
tets  längdriktning.  Sedan  man  sammanlagt  de  båda 
hjälppassbitarna,  ända  mot  ända,  på  sätt  som  ofvan  an- 
gifvits  uppmätte  man  afståndet  mellan  två  godtyckligt  valda 
delningsstreck,  ett  på  hvardera  hjälpbiten.  Sedan  insatte 
man  mellan  dessa  den  för  kontrollmätning  afsedda  pass¬ 
biten  och  uppmätte  ånyo  afståndet  mellan  samma  tva 
valda  streck.  Skillnaden  mellan  de  båda  sålunda  erhållna 
resultaten  angaf  sålunda  under  vissa  villkor  för  reglering 
passbitens  reella  värde.  Denna  kontrollmätning  verkställ¬ 
des  genom  åtta  olika  uppmätningar  i  åtta  symmetriska 
ställningar  mellan  den  kontrollmätta  passbiten  och  hjälp¬ 
passbitarna.  Dessutom  underkastades  hvarje  passbit  tva 
helt  olika  måttbestämningar  under  så  olika  villkor  som 

möjligt  med  tillhjälp  af  två 
par  olika  hjälppassbitar  med 
någon  tids  mellanrum  och 
af  tvänne  olika  observatö¬ 
rer.  Hvarje  uppmätning  ha¬ 
de  föregåtts  och  efterföljts 
af  en  bestämning  af  kon¬ 
stanten.  Bestämningen  i 
fråga  utfördes  genom  åtta 
serier  mätningar.  Resulta¬ 
ten  af  två  grupper  mätnin¬ 
gar  utförda  den  ena  vid 
omkring  150  och  den  an¬ 
dra  vid  220,  reducerade 
till  samma  temperatur  me¬ 
delst  den  genom  särskilda 
undersökningar  funnna  utvidgningskoefficienten  hafva  be¬ 
funnits  så  öfverensstämmande  med  hvarandra  att  man  kan 
tillskrifva  de  ringa  afvikelserna  likaväl  direkta  observations- 
fel  som  en  under  mellantiden  hos  passbitarna  uppkom¬ 
mande  förändring.  Följande  tabell  utvisar  de  Iran  dess3 
resultat  härflytande  medelvärdena; 
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B  urean  International  des  Bo/ds  et  Mesures' s  tabell,  utvisande 
de  vid  uppmätning  medelst  » Johansson »  hjälpbitar  erhållna 

mättvärdena. 


100  100  mm — 23/1,5  100  mm 

50  50  mm — 11//,  8  50  mm 

2 50  25  mm —  6//, o  25  mm- 

2500  25  mm—  5//, 9  25  mm 


o/a  1 
0/1,0 
-o/Ai 

o/i,  o 


Dessa  resultat  kunna  betecknas  såsom  sannolikt  tillför¬ 
liga  på  två  eller  tre  enheter  af  den  sista  decimalen. 

100  100  mm — 2u,S6  ioo  020/1,75 


I  kolumnen  till  höger  visas  passbitarnas  värden  vid  de¬ 
ras  injusteringstemperatur,  -f-  20°  och  framgår  häraf  in¬ 
justeringens  höga  precision,  hvilken  af  Bureau  Internatio¬ 
nal  uppgifves  hafva  varit  så  hög  som  det  öfver  hufvud 
taget  vid  kontrollmätningarna  varit  möjligt  fastställa. 

I  detta  sammanhang  påminna  vi  därom,  att  man  me¬ 
delst  den  förut  behandlade  interferensmetoden  har  varit 
i  stånd  bevisa  den  utomordentliga  planheten  och  parallel- 
lismen  hos  våra  normalmått.  Den  optiska  metoden  förut¬ 
satte  dock  icke  a  priori  denna  fullkomlighet.  I  verklig¬ 
heten  skulle  med  användande  af  denna  uppmätningsmetod 
ett  fel  framkalladt  af  bristande  parallellism  hafva  framträdt 
i  omvändt  förhållande  sedan  passbitarna  i  deras  läge  ände 
mot  ände  omvridits  ett  hvarf  och  detta  fel  skulle  vid  ut¬ 
räkningen  af  medelsiffran  hafva  borteliminerats.  Men 
den  noggranna  öfverensstämmelsen  mellan  de  måttvärden, 
som  erhållits  hos  passbitarna  i  alla  deras  lägen  har  läm¬ 
nat  en  värdefull  kontroll  af  deras  parallellism.  Vi  skola 
äfven  i  samband  med  detta  framlägga  uppmätningsresul- 
taten  af  utförda  kontrollmätningar  enligt  denna  metod 
af  11  st.  passbitar,  nämligen  två  st.  100  mm  —  1  st. 
50  mm  —  2  st.  25  mm  —  1  st.  5  mm  och  5  st. 

1  mm. 

Resultaten,  hvilka  väl  öfverensstämde  sinsemellan  hafva 
fastställt  värden  hos  alla  passbitarna,  hvilka  äro  så  nära 
de  nominella  värdena  att  de  svaga  afvikelserna  som  kon¬ 
staterats,  och  hvilka  utgöra  någon  bråkdel  af  en  micron, 
kunna  anses  till  största  delen  härflyta,  enligt  Bureau  In- 
ternational's  uppgift,  från  observationsfel. 


Bureau  International 

des 

Poids  et 

Mesures' s 

tabell ,  utvisande 

de  vid  uppmätning 

med  tillhjälp 

af  » Johansson  »  hjälpbitar 

funna  afvikelserna 

från  de 
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värdena. 
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i  1 

25’  mm... — 0//,  1 

1  •• 

mm... 

o/ao 

Vidare  hafva  de 

utförda  mätningarna 

af  kombinatio- 

ner,  sammansatta  af  flera  sammanlagda  passbitar  alltid 
mycket  noga  gifvit  summan  af  deras  individuella  värden, 
Slutligen  hafva  alla  passbitarna,  som  uppmätts  två  gånger 
af  två  olika  observatörer  under  så  olika  förhållanden  som 
möjligt  och  med  några  månaders  mellanrum  gifvit  an- 
märkningsvärdt  öfverensstämmande  värden,  hvilket  bevisar 
på  samma  gång  materialets  stabilitet  som  mätningarnas 
noggrannhet. 

Kombinationer  angifna  i  nominella  värden  sammanstälda  samt 
uppmätta  af  Bureau  International  des  Poids  et  Mesures ,  Paris. 
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25 
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LO 
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1 0 

24 

97,355 

39,75 1 

5  2,2  2  2 

Funna  måttvärden  af  dessa  kombinationer  vid  kontrollmälning 
af  de  samma  vid  Bureau  International  des  Poids  et 
Mesures,  Paris. 

Vid  o°  Vid  2  0° 

97,331  8  97,354  7 

52,209  5  52,22  1  8 

39, 741  7  39, 75  1  1 

Dessa  värden  äro  sannolikt  exakta  på  två  eller  tre  en¬ 
heter  af  sista  siffran. 

Jämsides  med  våra  måttsatser  i  millimeter  tillverka  vi 
äfven  sådana  i  engelska  tum  för  att  kunna  tillfreds¬ 

ställa  behofvet  af  ett  noggrant  måttsystem  äfven  i  de 
länder  där  metersystemet  ännu  ej  blifvit  infördt.  Utaf 
dessa  måttsatser  har  ett  flertal  blifvit  sålda  såväl  till  en¬ 
gelska  statens  artilleriverkstäder  som  till  engelska  marinen. 
De  af  nyss  nämnda  institutioner  inköpta  måttsatser  hafva  varit 
föremål  för  kontrollmätning  vid  Physical  Laboratory  i  Lon¬ 
don  och  däröfver  utfärdade  certifikat  visa  utmärkta  resultat. 


AUTOMATISKA  ELDSLÄCKNINGSANORDNINGAR. 

Ur  föredrag  hållet  i  Svenska  Teknologföreningens  Afdelnings  för  Mekanik  sammanträde  den  21  jan.  1914  af  direktör  C.  G.  Lindblom. 


De  ojämförligt  flesta  sjöolyckorna  hafva  vållats  af  eld, 
och  enligt  meddelande  från  Lloyd  utbetalades  under  år 
1913  en  summa  af  i3/  million  £  som  ersättning  för  brand¬ 
skador  å  fartyg. 

Huru  förklara  den  stora  ökningen  af  dessa  eldsvådor? 
Helt  visst  sammanhänger  detta  med  ökningen  i  fartygens 
tonnage.  Ju  större  fartyget  är,  desto  större  är  risken  för 
att  det  någonstädes  uppstår  en  eldsvåda.  Då  fartygen 
ständigt  föra  massor  af  lättantändliga  ämnen  förvarade  a 
svårtillgängliga  ställen,  så  händer  det  lätt  att  svårigheter 
kunna  uppstå  med  släckningen.  Men  egendomligt  nog 
hafva  eldsvådor  på  sista  tiden  börjat  förekomma  mera  all¬ 
mänt  än  förr  äfven  å  mindre  ångfartyg.  Orsaken  härtill  an¬ 
ses  vara  att  söka  däri  att  tillföljd  af  de  stegrade  prisen 
på  stenkol  man  börjat  använda  billigare,  sämre  kolsorter, 

* 


i  hvilka  lätt  uppstår  själfantändning.  Härvid  utsättes  icke 
blott  själfva  kollagret  för  fara  utan  äfven  i  angränsande 
rum  förvarad  last  kan  lätt  fatta  eld  tillföljd  af  hettan  från 
kolboxarna. 

Det  vanligaste  och  närmast  till  hands  liggande  medlet 
är  naturligtvis  vatten.  Användt  i  rätt  tid  och  i  tillräck¬ 
lig  mängd  är  detta  i  de  flesta  fall  ett  osvikligt  medel  att 
släcka  elden.  Emellertid  finnas  på  ett  fartyg  ställen,  där 
vattensläckning  är  mer  eller  mindre  olämplig.  Först  och 
främst  gäller  detta  kolboxarna.  Som  bekant  utvecklas  när 
vatten  eller  vattenånga  komma  i  beröring  med  glödande 
kol  en  gasblandning,  som  lätt  exploderar.  Detta  inträffar 
äfven  ofta,  om  man  försöker  släcka  en  brinnande  kolbox 
med  vatten  och  har  gifvit  anledning  till  många  svåra 
olyckor. 
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Har  elden  åter  utbrutit  i  ett  lastrum,  så  har  den  van¬ 
ligen,  innan  den  observeras,  gripit  vidt  omkring  sig  och 
så  fyllt  rummet  och  dess  närmaste  omgifning  med  rök, 
att  man  endast  med  stor  svårighet  och  lifsfara  kan  fram¬ 
tränga  till  eldhärden  och  spruta  vatten  i  densamma.  Ett 
radikalt  medel  vore  ju  att  sätta  hela  rummet  under  vatten, 
men  denna  utväg  undviker  man  af  lätt  begripliga  skäl  i 


delningarna  och  sålunda  genom  kväfning  hindra  eldens 
spridning;  släckningen  utfördes  sedan  fartyget  nått  när¬ 
maste  hamn.  Detta  inträffade  år  1913  på  ett  af  världens 
största  och  modernaste  fartyg  och  torde  hafva  gifvit  en  svår 
stöt  åt  ångans  anseende  som  eldsläckningsmedel  på  fartyg. 

Sedan  flera  år  hafva  försök  gjorts  med  användning  af 
andra  gaser  som  eldsläckningsmedel.  En  engelsman  vid 
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kontakterna.  6.  Afgrenings-  eller  utblåsningsrören.  ,7.  Gruppafstängsventiler.  8.  Elektr.  signalklocka.  9.  Elekt.  nummertafla.  10.  Eletr. 
batteri.  11.  Högtrycksmanometer.  12.  Manometer  för  proftryck.  13.  Elektr.  ledning.  14.  Elekt.  strömbrytare.  15.  Afkopplingsförskruf- 

brytning.  16.  Reservbehållare  för  kolsyra. 


det  längsta.  För  att  komma  ifrån  den  sist  nämnda  olägen¬ 
heten  har  man  börjat  använda  ånga  för  att  släcka  eld 
ombord  å  fartyg.  De  flesta  stora  atlantångare  äro  för¬ 
sedda  med  ett  vidt  förgrenadt  nät,  genom  hvilket  ånga 
kan  införas  i  hvilket  rum  af  fartyget  som  helst.  Emeller¬ 
tid  har  det  visat  sig,  att  äfven  ångans  släckningsförmåga 
är  otillfredställande.  Särskildt  gäller  detta  för  kolboxar, 
där  samma  explosionsfara  som  vid  vattensläckning  före¬ 
ligger,  men  äfven  vid  eld  i  lastrummen  har  ångsläcknin- 
gen  flerfaldiga  gånger  visat  sig  otillfredsställande  och  syste¬ 
met  torde  snart  helt  öfvergifvas.  Särskildt  anmärknings¬ 
värd  är  en  brand,  som  förra  året  inträffade  på  en  af  Tysk¬ 
lands  största  ångare.  Denna  var  utrustad  med  ett  mycket 
fullständigt  rörnät  för  ånga  och  dessutom  automatiska 
brandsignaler.  Då  emellertid  eld  utbröt  i  ett  af  förråds¬ 
rummen  så  kunde  man,  trots  att  ånga  omedelbart  påsläppts, 
ej  förhindra  att  elden  spred  sig  till  flera  angränsande  rum. 
Man  försökte  nu  nedsända  brandmanskap,  skyddade  medelst 
rökhjälmar,  för  att  med  vatten  släcka  elden.  Försöket  miss¬ 
lyckades  —  två  man,  däribland  en  officer,  funno  döden. 
Man  måste  nöja  sig  med  att  tillspärra  de  brinnande  af- 


namn  Clayton  har  utarbetat  ett  system  med  svafvelsyr- 
lighet  (S02).  Denna  alstras  i  ett  särskildt  gasverk  och 
pressas  medels  en  fläkt  genom  rörledningar  till  olika  delar 
af  fartyget.  Svafvelsyrligheten  har  starkt  kväfvande  egen¬ 
skaper,  men  medför  en  stor  olägenhet  därigenom  att  den 
fräter  metalldelar  och  angriper  såväl  födoämnen  som  väf- 
nader  etc.  Vidare  är  anläggningen  dyrbar  och  igångsätt¬ 
ningen  af  maskineriet  kompliceradt.  Trots  systemets  alla 
svagheter  har  det  införts  på  en  stor  mängd  fartyg,  sär¬ 
skildt  i  England. 

Ett  annat  system,  efter  sin  uppfinnare  benämndt  Har- 
kers  system  använder  sig  af  rökgasen  från  skorstenen,  hvil- 
ken  på  samma  sätt  som  vid  det  ofvannämnda  systemet 
medels  fläktmaskineri  tryckes  ut  1  rörledningar,  hvilka  föra 
till  fartygets  olika  delar.  Olägenheten  med  detta  system 
äro  de  samma  som  hos  Clayton.  Systemet  har  funnit 
användning  endast  i  England. 

En  tysk  konstruktör  vid  namn  Cronwald  har  infört  ett 
system  med  kolsyregas  som  eldsläckningsmedel.  Kolsyran 
förvaras  i  flytande  form  på  stålflaskor  och  förgasas  i  en 
speciellt  härför  konstruerad  apparat.  För  att  förhindra 
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infrysning  tillföres  värme  medelst  t.  ex.  ångrörsspiraler. 
Gasen  ledes  sedan  med  sitt  eget  tryck  ut  i  rörledningar, 
som  föra  till  olika  delar  af  fartyget. 

Konstruktionen  medför  olägenheter  dels  genom  svårig¬ 
heten  att  noggrant  afväga  uppvärmningen  i  mån  som  kol¬ 
syran  förbrukas.  Vidare  tager  förgasningen  af  kolsyran 
mycket  lång  tid  i  anspråk  och  gastillförseln  till  eldhärden 
blir  jämförelsevis  långsam.  Systemet  har  installerats  på 
ett  stort  antal  mindre  fartyg  i  Tyskland,  men  tyckes  ej 
hafva  motsvarat  förväntningarna. 

Som  synes  är  det  en  stor  mängd  uppslag,  som  föreligga 
på  detta  område,  men  samtliga  äro  behäftade  med  mer 
eller  mindre  svåra  fel,  hvilka  tydligen  satt  stora  svårig¬ 
heter  i  deras  väg.  I  det  följande  skall  jag  söka  framhålla, 
huru  en  hel  del  sådana  fel  på  ett  lyckligt  sätt  undvikits 
i  det  af  Aktiebolaget  Lux  patenterade  systemet  (se  fig.). 

Detta  system  grundar  sig  på  användandet  af  kolsyra  i 
flytande  form,  hvarvid  det  lyckats  konstruktören  träffa 
sådana  anordningar  att  kolsyran  icke  förgasas  förr  än  i 
eldsvådans  omedelbara  närhet.  Detta  tillgår  på  så  sätt, 
att  den  flytande  kolsyran  ledes  från  bottnen  af  stålflaskan 
medels  ett  s.  k.  stigrör,  hvilket  bildar  en  omedelbar  fort¬ 
sättning  af  den  till  kolsyrebehållaren  anslutna  rörlednin¬ 
gen.  Genom  undvikande  af  sektionsförändringar  och  där¬ 
med  sammanhängande  expansion,  undvikes  infrysning  af 
kolsyran  äfven  vid  en  mycket  hastig  aftappning.  Så  t.  ex. 
kan  en  20  lit.  kolsyrebehållare  tömmas  på  en  minut,  hvil¬ 
ket  är  ungefär  20  gånger  så  fort  som  vid  hittills  använda 
system. 

Å  en  eller  flera  centrala  punkter  å  fartyget  uppställas 
ett  antal  dylika  kolsyrecylindrar,  hvilka  förbindas  med  ett 
rörnät,  som  är  förgrenadt  öfver  den  del  af  fartyget,  som 
skall  skyddas.  Rörnätet  uppdelas  lämpligen  i  flera  af- 
spärrbara  hufvudledningar,  hvilka  ledas  längs  taket  i  rum¬ 
men.  Från  hufvudledningen  föra  ett  antal  grenledningar, 
på  lämpligt  afstånd  från  hvarandra.  Hvart  och  ett  af 
dessa  grenrör  är  afspärradt  medels  en  ventil,  som  hålles 
sluten  af  en  propp  af  lättsmält  metall.  Så  snart  nu  eld 
uppstår  i  rummet,  så  smälter  den  närmast  elden  belägna 

o 

smältproppen,  hvarigenom  motsvarande  ventil  öppnas.  A 
hvarje  sådan  ventil  är  äfven  anbragt  en  automatisk  anord¬ 
ning,  som  genast  sluter  en  elektrisk  ström  och  gifver  signal 
för  befälhafvaren,  att  eld  utbrutit  samt  äfven  genom  ett 
nummer  eller  dylikt  gifver  tillkänna,  hvar  elden  är  att 
söka. 

Så  snart  befälhafvaren  alltså  blifvit  underrättad  om  att 
eld  uppstått  har  han  blott  att  öppna  hufvudventilen  samt 
låta  kolsyran  utströmma  i  rörnätet.  (Fig.  2.)  Då  alla 
utlopp  utom  det,  som  genom  smältproppens  afsmältning 
blifvit  frigjordt  äro  afspärrade,  så  söker  kolsyran  sig  väg 
just  till  denna  punkt  och  utsläppes  alltså  blott  i  eldens 
omedelbara  närhet.  Som  bekant  bindes  vid  förgasningen 
af  flytande  kolsyra  en  stor  mängd  värme  —  det  är  detta, 
som  under  vanliga  förhållanden  förorsakar  kolsyrans  in¬ 
frysning  vid  hastig  aftappning.  Vid  ofvannämnda  anordning 
förgasas  som  sagdt  kolsyran  ej  förr  än  vid  utloppet  af 
grenröret,  alltså  invid  själfva  eldhärden.  Härvid  alstras 
en  mycket  låg  temperatur  (c:a —  750  C.)  Denna  kraftiga 
afkylning  i  förening  med  kolsyregasens  kväfvande  egen¬ 
skaper  bidraga  till  att  på  ett  oerhördt  energiskt  sätt  släcka 
äfven  den  häftigaste  eld. 

Diametern  å  rören  kan  hållas  mycket  liten  på  grund 
af  att  det  är  en  vätska  och  ej  gas  som  framföres.  Rör¬ 


diametrarna  göras  3/8"  till  1  2"  (resp.  3" — 4"  hos  de  ofvan¬ 
nämnda  systemen).  Som  synes  äro  grenledningarna  förda 
ned  till  rummens  botten,  detta  för  att  undvika  förlust  af 
gas.  Om  nämligen  eld  utbryter  i  ett  lastrum,  så  uppstår 
alltid  ett  visst  drag.  Om  gasen  nu  införes  i  rummets  öfre 
del,  så  ryckes  den,  trots  sin  benägenhet  att  sjunka,  dock 
lätt  upp  med  draget  och  når  då  ej  ned  till  eldhärden. 
Genom  att  införa  kolsyran  i  bottnen  är  man  säker  om 
att  kunna  underifrån  fylla  rummet  med  kolsyra  och  full¬ 
ständigt  uttränga  luften,  hvarigenom  all  förbränning  omöj- 
liggöres. 

Till  följd  af  rörens  ringa  diameter  kunna  dessa  fram¬ 
dragas  till  de  mest  aflägsna  delar  af  fartyget  utan  någon 
betydande  kostnad.  Vidare  blir  vikten  af  hela  anlägg¬ 
ningen  högst  obetydlig. 

De  delar  af  fartyget,  som  först  och  främst  böra  skyd¬ 
das,  äro  naturligtvis  kolboxarna.  Kolsyra  kan  utan  risk 
för  explosion,  såsom  fallet  är  med  vatten  eller  ånga,  in¬ 
föras  i  en  brinnande  kolbox.  Den  både  kväfver  elden 
och  kyler  kolen.  Vidare  i  lastrum,  där  hvarjehanda  lätt 
brännbara  ämnen  förvaras  och  där  det  är  svårt  eller  t.  o.  m. 
omöjligt  att  komma  åt  att  släcka  eld  med  vattenpåsprut- 
ning. 

Kolsyran  är  en  neutral  gas,  den  skadar  ej  lasten,  vare 
sig  denna  består  af  födoämnen  eller  andra  lätt  angripbara 
ämnen.  Däremot  anses  det  ej  lämpligt  använda  kolsyran  i 
rum,  där  passagerare  eller  manskap  vistas,  men  där  är 
det  ju  heller  ej  nödvändigt,  då  man  på  sådana  platser 
lätt  kan  komma  åt  med  vanliga  släckningsmedel.  —  I 
detta  sammanhang  torde  framhållas,  att  en  viss  försiktig¬ 
het  bör  iakttagas  vid  införandet  af  kolsyra  i  fartygsrum. 
Man  måste  innan  kolsyran  pådrages  hafva  öfvertygat  sig 
om  att  inga  människor  befinna  sig  i  det  rum,  som  skall 
fyllas  med  kolsyra.  Detta  faller  ju  egentligen  af  sig  själft, 
då  sådant  endast  förekommer  vid  eldsvådetillbud,  vid 
hvilka  i  alla  händelser  alla  eventuellt  i  rummet  befintliga 
människor  laga  att  de  komma  ut  fortast  möjligt.  För 
öfrigt  är  kolsyregas  ej  så  skadlig  för  människor,  som  man 
i  allmänhet  föreställer  sig.  I  luft  med  5  %  kolsyrehalt 
märkes  ingen  som  helst  störande  inverkan  på  andnings¬ 
organen.  Vid  10  X  börja  sådana  kunna  iakttagas,  men 
först  vid  30  °/£  uppstår  verklig  fara.  Det  finnes  emeller¬ 
tid  ett  enkelt  sätt  att  förebygga  kolsyreförgiftning,  om  man 
vid  inträde  i  ett  rum  där  närvaro  af  kolsyra  kan  miss¬ 
tänkas,  bär  en  brinnande  lampa  (ej  elektrisk).  Så  länge 
denna  brinner,  finnes  ingen  fara  för  en  människa  att  vistas 
i  rummet.  —  Däremot  dödas  råttor  och  andra  smådjur 
vid  en  helt  ringa  kolsyrehalt.  —  Aflägsnandet  af  kolsyre- 
gasen  efter  eldsvåda  är  icke  så  svårt,  som  man  föreställer 
sig,  då,  ehuru  kolsyregasen  är  tyngre  än  luften,  den  dock 
genom  diffusion  hastigt  blandar  sig  med  densamma  och 
lätt  aflägsnas  genom  ventilation. 

Hvad  beträffar  förbrukningen  af  kolsyra,  så  kan  man 
räkna  med,  att  en  blandning  af  25  %  kolsyra  och  7  5  % 
luft  är  tillräcklig  för  att  kväfva  hvarje  eld.  Den  mest 
svårsläckta  elden :  koloxidlågan,  släckes  redan  vid  1 2 1/2  % 
kolsyrehalt  i  luften,  alltså  vid  hälften  af  hvad  här  ofvan 
angifves.  Om  man  alltså  har  ett  rum  af  100  kbm.  fri 
volym,  som  skall  skyddas,  sä  behöfvas  härför  25  kbm  kol¬ 
syregas,  eller  50  liter  flytande  kolsyra.  Är  rummet  del¬ 
vis  fyllt  med  last,  så  afräknas  härför  motsvarande  volym. 

Det  är  icke  blott  för  fartyg,  som  denna  eldsläcknings- 
anordning  anses  vara  lämplig,  äfven  vid  en  del  anlägg- 
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ningar  å  land  synes  den  få  stor  betydelse,  så  t.  ex.  för 
upplag  af  bensin  och  andra  lättantändliga  ämnen,  trans¬ 
formatorhus,  elektriska  instrumenteringar  etc. 

Systemet  kan  t.  ex.  vid  ett  större  bensinupplag  anordnas 
sålunda:  Utanför  väggen  anbringas  kolsyrebehållare,  en 
eller  flera,  allt  efter  rummets  storlek.  Från  desamma 
ledes  en  rörledning  in  i  rummet  och  förses  med  ett  eller 
flera  grenrör,  afspärrade  medels  ventiler  med  smältproppai , 
som  ofvan  beskrifvits.  Anläggningarna  utföras  automatiskt 
verkande.  I  rörledningen  star  ständigt  ett  medels  en  re- 
duktionsventil  nedsatt  gastryck  af  c:a  1  lj2  atm.  Skulle  af 
någon  anledning  en  säkerhetspropp  smälta  och  ventilen 
härigenom  öppnas,  så  sjunker  trycket  i  rörledningen  hastigt. 
Härigenom  utlöses  automatiskt  en  ventil,  som  pådrager 
fulla  kolsyretrycket.  Den  flytande  kolsyran  utströmmar 
då  genom  ändan  af  det  rör  i  hvilket  ventilproppen  blifvit 
afsmält.  —  Genom  en  elektrisk  signalanordning  sättes  en 
alarmklocka  i  funktion,  sa  snart  smältproppen  afsmält. 

Försök  med  utförd  anläggning  har  visat  att  denna  an¬ 
ordning  funktionerar  ytterst  tillfredsställande  och  släcker 
äfven  den  häftigaste  eld. 


Jag  vill  nu  i  sammandrag  konstatera  de  fördelar,  som 
Lux’  eldsläckningssystem  bjuder  framför  hittills  använda: 

1.  Det  saknar  maskineri,  kan  ögonblickligen  sättas  i 
gång. 

2.  Det  signalerar  att  eld  utbrutit  och  hvar  denna  är 
att  söka. 

3.  Det  såväl  kyler  som  kväfver  eldhärden. 

4.  Det  förorsakar  icke  explosionsfara. 

5.  Det  förhindrar  utblåsning  af  släckningsmedlet  på 
annan  plats  än  i  själfva  eldhärden. 

6.  Det  skadar  inga  varor  eller  delar  af  fartyget. 

7.  Det  är  lätt  till  vikten  och  billigt  i  anläggnings¬ 
kostnad. 

Ur  säkerhetssynpunkt  är  det  ett  glädjande  tecken  att 
denna  fråga  börjat  med  intresse  omfattas  af  såväl  kon¬ 
struktörer  som  allmänheten  och  bör  man  hoppas,  att  veder¬ 
börande  myndigheter  gifva  noggranna  föreskrifter  beträf¬ 
fande  betryggande  anordningar  mot  eldsvåda  så  väl  om¬ 
bord  i  fartyg  som  vid  eldfarliga  anläggningar  i  land. 


MEKANISK  VERKSTADS-  OCH  METALLINDUSTRI  I  SVERIGE. 

Några  uppgifter  för  år  1913. 


Nyanläggningar  och  utvidgningar. 

Åbjörn  Anderssons  Mek.  Verkst.  A. -B.  Nya  smi- 
desverkstaden  fullbordad,  en  elektrisk  stålugn  påbörjad. 

Hässleholms  Mek.  Verkst.  A. -B.  Kraftcentralen 
ombyggd  för  större  ström  från  Hemsjö  Kraft  A. -B.  Nya 
arbetsmaskiner,  såsom:  större  hyfvelmaskin,  specialsvarf 
för  lagerboxar,  elektrisk  drifven  större  sax-  och  punch- 
maskin,  transportabel  luftkompressor  m.  fl.  En  del  af 
äldre  kraftcentralen  ombygges  till  uppsättningsverkstad. 

Nydqvist  &  Holms  Mek.  Verkstäder,  Trollhättan. 
Maskinverkstaden  har  under  året  tillökats  med  c:a  700 
m2  golfyta  för  beredande  af  nödigt  utrymme  för  verktygs¬ 
maskintillverkningen  . 

A. -B.  Karlstads  Mek.  Verkstad.  Under  året  hafva 
byggts  och  tagits  i  bruk  en  montagehall,  c:a  90x24  m 
försedd  med  4  elektriska  traverskranar  af  A.  S.  E.  A:s 
tillverkning,  Hallen  är  afsedd  för  uppsättning  af  pappers- 
och  torkmaskiner.  En  ny  modellverkstad,  äfvensom  en 
ny  kraftstation,  försedd  med  en  ångturbin  om  I  500  hkr 
från  Jönköpings  Mek.  Verkst.  jämte  pannor  från  samma 
leverantör,  hafva  under  aret  fullbordats.  Kraftstationen  är 
afsedd  till  reservkraft  för  såväl  verkstaden  som  staden. 

A. -B.  Karlstads  Mek.  Verkstad,  Verkstaden  i 
Kristinehamn. 

De  i  redogörelsen  från  föregående  år  meddelade  utvidg¬ 
ningarna  af  verkstäderna  i  samband  med  sammanslagnin¬ 
gen  af  verkstäderna  i  Karlstad,  Kristinehamn  och  Jönkö¬ 
ping  hafva  under  aret  fortsatts. 

Gjuteriet,  som  från  början  tänkts  skulle  förlängas  med 
35  meter,  har  helt  ombyggts  efter  moderna  principer  och 
till  hälften  redan  tagits  i  anspråk.  Totallängden  uppgår 
nu  till  85  meter.  Lyfthöj d  under  traversen  är  7,5  meter. 

Taket  är  till  hälften  af  glas  samt  försedt  med  lanternin. 
För  ventilation  och  uppvärmning  under  den  kalla  årstiden 
är  väl  sörjdt. 


Gjuteriets  ena  kortvägg  är  utförd  med  lösa  vridbara 
plåtlemmar,  så  att  traversen  kan  köras  igenom  densamma 
ut  på  gården  till  flaskupplag.  Gröfre  gods  uttages  på 
samma  sätt  för  vidare  transport  till  renshuset. 

Förut  omnämnda  nybyggnader  af  plåtverkstad,  modell¬ 
förråd  in.  m.  äro  slutförda  under  1913. 

Närmast  förestår  nu  en  utbyggnad  af  4  st.  skepp  om 
32  x  10  m  hvardera,  hvaraf  2  st.  apteras  till  förradsloka- 
ler,  1  st.  till  renshus  och  gjutgodsupplag  och  1  st.  iord- 
ningställes  speciellt  för  revolversvarfvar.  Anslag  härför 
äro  redan  beviljade  och  komma  arbetena  att  påbörjas  inom 
den  närmaste  tiden. 

Under  de  blifvande  förrådslokalerna  dragés  en  tunnel 
af  betong  2  meter  hög  och  2,5  meter  bred,  inrymmande 
samtliga  ledningar  med  afstängningar  för  komprimerad 
luft,  värme,  elektriskt  ljus,  vatten  och  aflopp  m.  m.  I 
samma  tunnel  anordnas  W.  C.  (för  arbetarne)  med  septisk 
tank,  tvättrum  m.  m. 

Kockums  Mek.  Verkst.  A. -B.  har  under  året  tagit  i 
bruk  den  nybyggda  maskinverkstaden,  bland  hvars  nya 
arbetsmaskiner  böra  nämnas  en  s.  k.  karusellsvarf  tör 
stycken  med  upp  till  6  m  diam  samt  en  plansvarf  för 
stycken  med  upptill  5  m  diam.  Den  nybyggda  vagnverk¬ 
staden  har  delvis  tagits  i  bruk,  äfvensom  den  nya  smedjan. 

Nya  A. -B.  Svenska  Metallver  ken,  Västerås,  har  under 
året  tagit  i  bruk  det  nyuppförda  tråddrageriet.  Rörtill¬ 
verkningen  är  förlagd  till  nyuppförd  byggnad,  med  moder¬ 
naste  utrustning  och  skall  äfven  Skultunatillverkningen  af 
dylikt  halffabrikat  förläggas  dit.  Utvidgningar  af  valsver¬ 
ken  och  gjuteriet  äro  planerade  att  utföras  under  inne¬ 
varande  år. 

Tillverkning  af  tunna  mässings-  och  aluminiumband  i 
långa  längder,  äfvensom  staniolplat  har  startats  under  se¬ 
nare  delen  af  år  1913. 


1 1  Mars  i  g  i  4 
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A. -B.  Södertälje  Verkstäder  har  från  och  med  i  år 
upptagit  tillverkningen  af  flygmaskiner.  För  detta  ända¬ 
mål  inredes  en  verkstad  jämte  montagehall  efter  utländskt 
mönster,  och  hafva  inköpts  modellmaskiner  och  reserv¬ 
delar.  Tillverkningen  kommer  att  till  en  början  omfatta 
kompletta  aeroplan  och  hydroplan,  hufvudsakligast  för  mi¬ 
litära  ändamål,  jämte  tillhörande  landsvägsfordon  och  verk- 
stadsvagnar. 

I  samband  med  flygmaskinsfabrikationen  kommer  bolaget 
att  i  vår  upprätta  en  flygskola  i  närheten  af  verkstaden. 

Järn  vägsmaterie  I. 

Nya  A.  B.  Atlas,  Stockholm,  tillverkade  under  år  1913 
15  st.  ånglokomotiv  och  6  st.  pneumatiska  lokomotiv  för 
grufvor. 

Hessleholms  Mek.  Verkst.  A. -B.  har  bland  annat 
under  år  1913  levererat: 

1  st.  kylvagn  till  Argentina  (profvagn). 

8  st.  personvagnar  till  enskilda  järnvägar. 

30  st.  godsvagnar  samt  22  st.  boggier  till  Statens  järn¬ 
vägar. 

4  000  st.  lagerboxar  till  Statens  och  enskilda  järnvägar. 

1  st.  lokvändskifva  till  Bergslagernas  järnvägar.  Bland 
inneliggande  större  arbeten  märkas:  30  st,  godsvagnar 
af  olika  typ. 

Motala  Verkstads  Nya  A. -B.  levererade  under  år 
1913  7  st.  lokomotiv  till  Statens  och  8  st.  d;o  till  en¬ 

skilda  järnvägar. 

Nydqvist  &  Holm,  Trollhättan,  hafva  under  året  af- 
levererat: 

5  st.  snälltågslokomotiv  för  Statens  järnvägar. 

2  »  gods  »  »  »  »  » 

2  »  4-cyl.  compound-öfverhettningslok  för  Uppsala— 
( jäfle  järnväg. 

3  st.  3-cyl.  »  »  Trafik  A.- 

B.  Grängesberg —  Oxelösund. 

2  st.  2-cyl.  compoundöfverhettningslok  för  Lysekils  järn¬ 
väg. 

Till  danska  privatbanor  hafva  under  året  levererats  3 
st.  lokomotiv. 

För  enskilda  svenska  banor  hafva  1 2  st.  äldre  lokomo¬ 
tiv  ombyggts  och  försetts  med  öfverhettning  enligt  Schmidts 
system. 

Under  tillverkning  är  en  Statens  järnvägars  nya  4-cyl. 
snälltågsmaskin  Litt.  F.  hvilken  jämte  verkstadens  först  till¬ 
verkade  lokomotiv  »Trollhättan»  är  afsedd  att  utställas  vid 
Baltiska  utställningen  i  Malmö  instundande  sommar. 

Kockums  Mek.  Verkst.  A. -B.,  Malmö,  har  under 
året  levererat: 

3  st.  1  klass  sofvagnar,  10  st.  2  &  3  klass  boggie- 
passagerarvagnar,  15  st.  resgodsvagnar,  25  st.  kylvagnar, 
40  st.  ballastvagnar,  50  st.  6-hjul.  malmvagnar,  110  st. 
öppna  godsvagnar  af  olika  typer. 

A. -B.  Södertälje  Verkstäder  hafva  under  året  leve¬ 
rerat  eller  påbörjat: 

3  st.  1  klass  restaurantvagnar,  25  st.  3  klass  person¬ 
vagnar,  70  st.  täckta  godsvagnar  och  15  matvaruvagnar 
för  Statens  järnvägar  samt  5  resgodsvagnar,  7  5  öppna  gods¬ 
vagnar,  15  grusvagnar  och  10  boggie-lastvagnar  för  en¬ 
skilda  järnvägar. 

För  export  till  Ryssland  äro  under  utförande  5  st.  kyl- 
boggievagnar. 


Diverse  större  leveranser  af  detaljer  till  järnvägsvagnar, 
domkrafter,  växel-  och  signalsäkerhetsanordningar,  väg- 
bommar,  växlar  och  korsningar  m.  m. 

Tackjärnsgjuteriet  har  under  året  levererat  c:a  800 
ton  gjutgods  och  stålgjuteriet  c:a  380  ton. 

Brobyggnader,  järnkonstruktioner  m.  m. 

Göteborgs  Nya  Verkst.  A. -B.  (»Götaverken»)  leve¬ 
rerade  under  år  1913  bl.  a.  1  st.  svängbro  i  Trollhättan 
för  Bergslagsbanan,  1  st.  klaffbro  öfver  Kvillebäckskanalen 
i  Göteborg,  2  st.  svängbroar  för  Dalslands  kanal,  ponton- 
bron  vid  Jonseredraset,  förstärkningar  af  diverse  broar, 
diverse  takkonstruktioner  och  mindre  broar. 

Under  arbete:  2  st.  manöverbroar  för  Kungl.  Vatten¬ 
fallsstyrelsen,  1  st.  bro  öfver  Stensån  vid  Mölndal,  2  land- 
ningsbroar  för  färjlägen  i  Göteborgs  hamn,  förstärkningar 
af  bron  öfver  Säveån,  ett  antal  mindre  broar. 

Hessleholms  Mek.  Verkst.  A. -B.  Leveranser  under 
år  1913:  i  st,  järnvägsviadukt  till  Luossavaara — Kiruna- 
vaara  A. -B.  Förstärkning  af  järnvägsbroar  till  Hälsing¬ 
borgs — Hessleholms  och  Göteborg — Borås  järnvägar.  5 
st.  svängbroar  öfver  Töcksfors  kanal.  Ledningsstolpar  till 
Helsingborg — Råå — Ramlösa  järnväg.  Lavetorn  och  hus¬ 
konstruktioner  till  Koskullskulle  och  Gunnarstorp.  Tak¬ 
konstruktioner  till  Älfkarleby  kraftstation,  om-  och  till¬ 
byggnad  af  spritcisterner  för  Reymersholms  bolag  i  Rey- 
mersholm,  Åhus  och  Ödåkra.  Vattencistern  till  Hessle¬ 
holms  vattenledning,  karoliferer  till  diverse  bryggerier. 
Under  utförande  äro  bland  annat  en  klaffbro  öfver  Motala 
ström  i  Norrköping,  21  st.  afstängningsluckor  för  slussar 
i  Trollhätte  kanal. 

A. -B.  Karlstads  Mek.  Verkst.  Under  år  19:3  hafva 
levererats  och  beställts:  Tubarbeten  till  Maltforsen  och 
Gideå,  gröfre  plåtsugrör  till  Älfkarleby,  afstängningsluckor 
till  Dejefors,  Borås  Nya  Kraftverk  m.  fl. 

Motala  Verkstads  Nya  A. -B.  har  under  året  levere¬ 
rat:  Svängbro  öfver  Trollhätte  kanal  vid  Vänersborg,  järn¬ 
vägsbroar  öfver  Ljungan,  Faxälfven  och  Dannemoraån, 
järnkonstruktioner  till  pansarplåtverk  och  monteringshall  vid 
Bofors  samt  till  A. -B.  Vieille  Montagne,  Åmmeberg,  tak¬ 
stolar  till  Huskvarna  Vapenfabriks  A. -B.,  Finspongs  Me¬ 
tallverks  A. -B.,  löpbanor  till  Porjus  kraftverk  samt  rulldamm 
med  maskineri  till  Älfkarleby  Kraftverksbyggnad. 

A. -B.  Södertälje  Verkstäder  hafva  under  år  1913 
levererat: 

För  Sta/ens  järnvägar:  1  fackverksbro  om  c:a  45  m  spann 
öfver  Testeboån,  1  järnvägsbro  öfver  Bagghytteån,  1  större 
takkonstruktion  till  tågstall  vid  Frösunda: 

Under  utförande  äro;  1  fackverksbro  öfver  Petikån  med 
ett  47  m  mellanspann  och  2  st.  1 1  m  ändspann.  En 
d:o  öfver  Letälfven  med  3  spann  om  resp.  26,  29  och 
26  m. 

För  Södra  Dalamas  järnväg:  3  större  fackverksbroar 
samt  1  mindre  om  sammanlagdt  ca  500  tons. 

l/attenkraftanläggningar. 

A.  B.  Karlstads  Mek.  Verkstad.  Verkstaden  i  Kristi¬ 
nehamn  har  under  år  1913  liksom  föregående  år  varit  strängt 
sysselsatt  med  arbeten  för  såväl  inhemska  som  export¬ 
anläggningar.  Bland  de  i  återblicken  öfver  1912  års  verk¬ 
samhet  omnämnda  anläggningarna  hafva  under  det  gångna 
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året  igångsatts  turbiner  till  Bullerforsen  (efterbeställning), 
Trångfors,  Rockesholm,  Ramnäs,  Virsbo  Bruk,  Forshaga,  Lan- 
daforsen,  Kyröfors,  Brunsö  m.  fl.  m.  fl.  samt  ett  flertal  större 
exportanläggningar. 

Bland  de  under  år  1913  ingångna  nya  beställningarna 


må  nämnas: 

Älfkarleby,  Kungl.  Vattenfallsstyrelsen,  Stock¬ 
holm  (efterbeställning  å  2  st.  turbiner) .  26  000  hkr 

Äggforsen,  Äggfors  A.  B.,  Mörsil  .  6  100  » 

Maltaforsen,  Uddeholms  A.  B.,  Uddeholm  ...  4  3°°  » 

Kvarnsveden,  Stora  Kopparbergs  Bergslags 

A.  B.,  Falun  .  4  000  » 

Graninge,  Forsse  Kraft  &  Fabriks  A.  B.,  Öster- 

forssa  .  3  7  5°  8 

Gideå,  Gideå  &  Husums  A.  B,,  Gideå .  2  550  » 

Blankafors,  Guldsmedshytte  A.  B.,  Guldsmeds- 

hyttan  .  2  100  » 

Strömsnäsbruk,  Strömsnäs  Bruks  A.  B.,  Strörns- 

näsbruk  .  1  300  » 

Hellefors,  Hellefors  Bruks  A.  B.,  .  1  150  » 

Klippan,  A.  B.  Klippans  Finpappersbruk,  Klip¬ 
pan  .  875  » 

Morgårdshammar,  Morgårdshammars  Mek. 

Verkstads  A.  B.  Morgårdshammar  .  740  » 

Ljungby,  Ljungby  Elektricitetsverk,  Ljungby  475  » 

Robertsfors,  Robertsfors  Bruks  A.  B.,  Ro- 

bertsfors  .  45°  2 

Hallstahammar,  Bultfabriks  A.  B.,  Halstaham- 

mar  .  37°  » 

Avesta-Lillfors,  Norbergs  Elektriska  A.  B., 

Kärrgrufvan  .  340  » 

Åmotsfors,  Åmotsfors  Pappersbruks  A.  B., 

Åmot  .  300  » 

Torpfallet,  Kohlsäters  A.  B.,  Verml.  Nysäter  250  » 

Forssa,  Holma  Helsinglands  Linspinneri  & 

Väfveri  A.  B.,  Forssa  .  220  » 

Nora,  Nora  Stad,  Nora  .  200  » 

Färgelanda,  Stigens  A.  B.,  Färgelanda  .  200  » 

Sagami,  Japan  .  18  580  » 

Mount  Lyell,  Tasmanien  (7  st.  Högtrycks-Fri- 

strålturbiner  för  320  m  fall)  .  8  000  » 

Barbazena,  Brazilien,  (2  st.  spiralturbiner)  ...  2  000  » 

Wasdells  Falls,  Canada .  1  555  » 

Michaila,  Ryssland  .  1  000  » 

Dorada,  Columbia  .  900  » 

Paranagua,  Brazilien  (Spiralturbin)  .  800  » 

Rincon,  Mexico,  (Spiralturbin)  .  750  » 

Sibinar,  Spanien  .  750  ». 

Duncan,  Canada  .  500  » 

New  Plymouth,  New  Zeeland  .  420  » 

Briseis,  New  Zeeland  .  350  » 

North  Wales,  England  .  290  » 

Njepowo,  Ryssland .  260  » 

Tsurumi,  Japan .  250  » 

Seinäjoki,  Finland  .  250  » 

Gananoque,  Brazilien .  250  » 

Nagano,  Japan  .  250  » 

Porco  Tin  Mines,  Spanien  .  218  » 

Ohakune,  New  Zeeland .  210  » 


Desutom  hafva  ingått  beställningar  på  ett  40-tal  turbi¬ 
ner  upp  till  200  hkr  för  olika  anläggningar  i  Sverige  och 
utlandet. 


Sammanlagda  under  år  1913  beställda  hästkraftantalet 
uppgår  till  95  T 3,3,5- 

Utförda  antalet  regulatorer  under  år  1913  uppgår  till 
96  st. 

Under  det  gångna  året  har  samarbete  etablerats  med 
Tammerfors  Linne-  &  Järn  Manufaktur  A.  B.,  pa  sa  sätt 
att  Verkstaden  i  Kristinehamn  utför  samtliga  konstruktions- 
ritningar  till  nämnda  firmas  anläggningar  och  dessutom  le¬ 
vererar  erforderligt  antal  automatiska  regulatorer  och  i  en 
del  fall  äfven  löphjul. 

För  att  mera  effektivt  bearbeta  den  Canadensiska  mark¬ 
naden  har  samarbete  träffats  med  Canadian  Boving  &  C:o, 
Toronto,  hvilken  inköpt  och  ombyggt  en  i  Lindsay,  Canada 
belägen  verkstad.  Verkstaden  i  Kristinehamn  levererar 
alla  erforderliga  konstruktionsritningar  samt  dessutom  alla 
löphjul  och  automatiska  regulatorer. 

Verkstaden  representeras  i  utlandet,  utom  i  Norge,  Dan¬ 
mark,  Finland  och  Ryssland,  som  förut  af  Boving  and 
C:o,  Limited,  London,  hvilken  firma  omhänderhar  försälj¬ 
ningen  af  turbiner,  regulatorer  samt  Verkstadens  special¬ 
tillverkning  af  exportpumpar  (Turbopumpar). 


Aktiebolaget  Finshyttan  levererade  under  år  1913 


följande  turbiner: 

Under  1913  monterade: 

Stockholms  Elektricitetsverk,  Untra .  600  hkr 

Ludvika  Bruksägare,  Loforsen  .  2  400  » 

Hofors  Aktiebolag,  Hofors  .  300  » 

Nyhammars  Bruk,  Nyhammar  .  150  » 

Uddeholms  Aktiebolag,  Munkfors .  400  » 

»  »  Forshultforsen  .  6  000  » 

Stjerns  Aktiebolag  Stjernsfors .  no  » 

Ulfshytte  Järnverk,  Ulfshyttan  ...  .  4°°  » 

Stjerns  Aktiebolag,  Stjernfors . .  1 7  5  * 

Domnarfvets  Järnverk,  Domnar fvet  .  800  » 

Utansjö  Cellulosa  A. -Bol.,  Veda  .  200  » 

Uddeholms  Aktiebolag,  Munkfors  .  75  » 

Forsse  Fabr.  &  Kraft  A. -Bol.,  Österforssa  ...  230  » 

Wij  Walsverk,  Wij  .  100  » 

Högfors  Bruks  Aktiebolag,  Silfverhöjden  .  200  » 

Svenska  Gummifabr.  A. -Bol.,  Gislaved  .  400  » 

Åsafors  Bruk,  Skillingaryd  .  120  » 

Kockums  Emaljverk,  Ronneby  .  4°°  ;> 

Kjellingeruds  Elektricitetsverk,  Hvitsand  .  70  * 

Storfors  Bruks  Aktiebolag,  Nykroppa .  280  » 

Kockums  Järnverk,  Karlsnäs  .  260  » 

Direktör  C.  Larsson,  Getinge .  80  » 

»  Joh.  Söderlund,  Bergsjö .  100  » 

Svartviks  Grufvor,  Ställdalen  .  225  » 

Vald.  Ignacius,  Bergen .  130  » 

N.  Olsson,  Au  ge  rum  .  88  » 


Under  montering  vid  årsskiftet: 

S.  P.  Persson,  Malung  .  550  » 

Ludvika  Bruksägare,  Sunnansjö .  250  » 

Rockhammars  Trämassefabr.,  Sällinge  .  300  » 

Sjötofta  Trådrageri,  Hestra .  100  » 

Ljunga  Verk,  Johannisberg .  19  200  » 


Under  arbete  i  verkstaden : 


Filipstads  Elektricitetsverk,  Filipstad  .  400  >» 

»  »  »  .  60  » 

Wintjärns  Gruf bolag,  Wintjärn  .  120  » 

Riddarhytte  Bruk,  Gisslarbo  .  1  500  » 

Ludvika  Bruksägare,  Vännebo  .  750  » 
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Kockhammars  Trämassefabr.,  Sällinge  .  450  hkr 

Uddeholms  Aktiebolag,  Hagfors  .  400  » 

»  »  Forshult  .  6  000  » 

Koppoms  Pappersfabr.  A.-Bol.,  Åmot  .  600  » 


Dessutom  hafva  under  året  levererats  144  st.  turbiner 
iped  en  sammanlagd  effekt  af  c:a  3  200  hkr  och  finnas 
vid  årsskiftet  6  st.  olevererade  turbiner  om  tillsammans 
250  hkr.,  förutom  ofvannämnda  större  turbiner. 

Af  hydrauliska  regulatorer  äro  under  året  levererade  56 
st.  hvarjämte  beställningar  inneligga  å  16  st.  för  leverans 
under  år  1914. 

Kommunala  anläggningar  och  offentliga  arbeten. 

Göteborgs  Nya  Verkstads  A. -B.  har  från  sin  kran- 
afdelning  levererat: 

8  st.  Portalkranar  till  Göteborgs  Hamnstyrelse. 

3  »  Dubbelportalkranar  till  Helsingborgs  Hamnstyrelse. 

Nya  A. -B.  Svenska  Metallverken:  Kablar  och  kon- 
takttråd  till  Riks  gränsbanan,  koppartråd  till  Sv.  Telegraf¬ 
verket  och  Finska  Statsjärnvägarna ,  kondensormaterial  för 
pansarbåten  »Sverige». 

Munktells  Mek.  Verkst.  A. -B.  Utvidgningen  af  Värta- 
elektricitetsverkets  ångpanneanläggning  afslutades  i  juli 
1913  och  bestod  af  4  Babcock  &  Wilcox  ångpannor 
hvardera  om  550  kvm  eldyta,  försedda  med  199  kvm 
öfverhettare  för  330°  ångtemp.  samt  17  kvm  automatiska 
kedjerost.  Till  desamma  levererades  komplett  ångmatar-, 
utblåsnings-  och  kondensledningssystem,  plåtcisterner,  etc. 
d.  v.  s.  hela  pannrummets  inredning  komplett. 

Pannorna,  som  äro  af  speciell  typ,  afdunsta  normalt  30 
kg  vatten  pr  kvm  eldyta. 

Under  året  hafva  vi  levererat  4  Bacock  &  Wilcox  pan¬ 
nor,  hvardera  om  175  kvm  eldyta  kompl.  med  öfverhett- 
ningsapparater,  automatiska  kedjerost  och  komplett  ut¬ 
rustning  i  pannrummet  till  Statens  Järnvägars  Centralverk¬ 
städer  i  Örebro  och  en  liknande  leverans  till  lokomotiv- 
slallama  vid  Frösunda. 

Mudder af  delningen . 

1  st.  5  tons  kranvagn  för  Statens  järnvägar,  drifven  af 
en  20  hkr  råoljemotor.  Akhastighet  vid  dragning  af  vag¬ 
nar,  som  med  last  väga  48  ton,  10  km  pr  timme. 

3  st.  mindre  mudderverk. 

Inneliggande  beställningar : 

1  patermostermudderverk  och  1  sugverk  för  Riga  samt 
ett  enskopigt  mudderverk  för  Kungl.  Vattenfallsstyren.  De 
två  ryska  verken  skola  drifvas  med  Dieselmotorer  och  å 
paternosterverket  är  kraftöfverföringen  elektrisk,  så  att 
hvarje  spel  såväl  som  skopgången  är  försedd  med  sin 
motor.  Det  svenska  verket  skall  arbeta  vid  Porjus  och 
Älfkarleby. 

Jönköpings  Mek.  Verkst.  A-B.  1  st.  max.  1  850  hkr. 
kondenserande  ångturbin  till  Karlstads  stads  Elekricitetsverk . 
1  st.  220  kvm  ångpanna  till  d:o,  1  st.  max.  750  hkr 
kondenserande  ångturbin  för  Sydöstsjällands  Elektricitetsverk, 
Harlev.  1  st  max.  375  hkr  kondonserande  ångturbin  till  d:o. 

Hessleholms  Mek.  Verkst.  A. -B.:  Kabelbana  för  kol¬ 
transport  och  kokskrossanläggning  med  sorterare  och  trans¬ 
portörer  för  Stockholms  Gasverk.  Koltransportanläggning  för 
Stockholms  Elektricitetsverks  ångcentral. 

A. -B.  Södertälje  Verkstäder:  108  st.  kompletta 
ammutionsvagnar  för  Kungl.  Arméförvaltningen. 
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Cellulosa,  pappers -  och  trävaruindustrien. 

Karlstads  Mek.  Verkst.  A. -B.  har  under  år  1913 
utfört  följande  arbeten: 

Sidfitkokare : 

2  st.  för  Vifsta  Vatf  n:o  8  &  9,  om  hvardera  250  kbm 
innehåll,  lika  den  under  1912  levererade, 

1  st.  till  Sundsvalls  Cellulosa  A. -B.  312  kbm,  den  största 

stående  kokare,  som  tillverkats  i  Skandinavien. 

2  st.  till  A. -B.  Brusafors  Hällefors, 

2  st.  af  firman  Boving  C:o,  London,  för  Japan,  resp. 
Sachalin,  beställda  kokare  fullbordades. 

Vid  årsskiftet  voro  under  arbete: 

2  st.  roterande  kokare  för  J.  H.  Munktells  Pappersfabriks 
A.- B., 

1  st.  stående  kokare  för  Forss  A.- B. 

1  »  »  »  »  A- B.  Papyrus,  dessutom 

1  »  roterande  kokare  om  250  kbm,  afsedd  för  Baltiska 

utställningen,  Malmö,  antagligen  den  största  roterande 
kokare  som  tillverkats  i  Europa. 

Sulfatkokare ; 

7  st.  hafva  levererats  för  Stjerns  A-.B.,  Norrbottens  Sulfat 
A. -B.  och  för  Finland  jämte  en  del  diffusörer.  Dess¬ 
utom  voro  under  arbete. 

1 8  sulfatkokare  och  16  diffusörer  för  olika  fabriker  i 
Norrland. 

Äfven  tillverkades  bi-apparater,  såsom  sodaugnar,  soda- 
återvinningsapparater  och  afdunstningspannor  för  olika 
fabriker. 

Såsom  specialitet  tillverkas  fortfarande  kisugnsanläggnin- 
gar,  och  hafva  2  st.  utförts  enligt  system  Herreshoff. 
Dessutom  upptogs  tillverkningen  af  kisugnar,  system  Wedge, 
med  riktiga  jättedimensioner  (6x/2  m  0)  och  många  etager. 
En  sådan  ugn  af  den  större  sorten  räcker  för  bortåt  24  å 
30000  ton  sulfitmassa  pr  år.  Af  dessa  ugnar  levererades: 

1  st.  till  Svanö  A. -B.,  Frånö, 

1  »  »  Oscarströms  Sulfit  A.- B.,  Oscarström, 

1  »  »  Ohrvikens  A. -B.  Skellefteå, 

1  »  »  Trävaru  A.-B.  Svartvik,  Sundsvall, 

2  »  »  Zellstoff- Fabrik  Waldhof  Pernau,  Ryssland, 

1  »  »  är  vid  årsskiftet  under  arbete  för  Sulfit  A.-B.  Me 

o?  Domsjö. 

Slip  er  i  er: 

2  st.  kompletta  anläggningar  levererades  till  Ryssland. 
Under  år  1913  igångsattes  sulfatfabriken  vid  Obbola, 

hvilken  fabrik  under  de  föregående  åren  till  största  delen 
fått  sin  maskinella  inredning  från  Karlstads  Mekaniska 
Verkstad.  Äfvenså  igångsattes  Lessebo  nya  pappersfabriks- 
anläggning,  hvartill  pappersmaskinen,  holländare  och  koller¬ 
gångar  levererats  från  Karlstads  Mekaniska  Verk¬ 
stad. 

Af  pappersmaskiner  levererades: 

1  st.  tissuemaskin  till  ^4.  S.  Sunlands  Papirfabrik,  Gulskogen, 
1  »  komplett  yankeemaskin  till  Sälboda  A.-B., 

1  »  »  pappersbruksinrättning  med  1 — 3  meter 

bred  pappersmaskin  för  sulfatpapper,  4  holländare, 
kollergångar  och  centrifugalholländare  till  Societe' Ano¬ 
nyme  de  Papeteries  de  Rethel,  Frankrike. 

Under  arbete  voro  vid  årsskiftet: 

4  st.  yankemaskiner  till  den  nya  sulfatfabriken  vid  Deje, 
r  större  ombyggnad  af  pappersmaskin  till  A.-B.  Klippans 
finpappersbruk, 
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1  st.  större  ombyggnad  al  pappersmaskin  till  Katnne- 
fors  A.- B. 

Vidare  levererades: 

1  st.  kartongmaskin  för  tjockare  papper  af  kvistmassa  lör 
Vifsta  Varfs  A. -B.,  med  användande  af  några  gamla 
delar. 

Ombyggnad  af  en  pappersmaskin  till  kartongmaskin  till 

Örebro  Pappersbruks  A.- B., 

1  st.  torkmaskin  n:o  IV  med  36  torkcylindrar  till  Vifsta 
Varfs  Sulfitfabrik  vid  Fagervik, 

1  st.  torkmaskin  till  Norrbottens  Sulfat  A.- B.,  Lulea. 

Dessutom  verkställdes  en  hel  del  ombyggnader  å  cellu- 
losatorkmaskiner  och  pappersmaskiner  för: 

Svanö  A. -B.,  Frånö, 

Oscarströms  Sulfit  A.-B.  Oscarström, 

Sulfit  A.-B.  Göta ,  Göta, 

Sifil  A.-B.  Ljusnan,  Vallvik  pr.  Ljusne, 

Sundsvalls  Cellulosa  A.-B.,  Sundsvall, 

Skutskärs  Cellulosafabriker ,  Skutskär , 

Karskärs  Sulfitfabrik,  Bomhus, 

Slottsbrons  Sulfit  A.-B.,  Seffle, 

Fiskeby  Fabriks  A.-B.,  b  iskeby, 

Stfems  A.-B.  Årås,  med  tillsammans  66  torkcylindrar. 

Af  Cellulosatorkmaskinerna  funnos  vid  årsskiftet  under 
arbete: 

1  st.  till  Japan,  beställd  af  firman  Boving  Sf  C:o  London, 

1  »  »  Korsnäs  Sågverk  Nva  sulfatfabrik  i  Bomhus, 

1  »  »  Dy  näs  A.-B., 

1  »  »  Nensjö  A.-B.,  Svanö  pr.  Frånö. 

Dessutom  tillverkades  en  del  bimaskiner,  såsom  rotations- 
rullstolar,  huggmaskiner,  barkmaskiner,  hydr.  packpressar 
och  pumpar,  resp.  transmissionspackpressar. 

Denmed  Aktiebolaget  Karlstads  Mek.  Verkstad 
sammanslagna  verkstaden  i  Jönköping  slutförde  före  flytt¬ 
ningen  af  pappermaskinstillverkningen  till  Karlstad  pa  våren 
I913  följande  pappersmaskinsleveranser : 

1  st.  komplett  pappersmaskin  för  tunntryck  till  A.  S.  Skiens 
Papirfabrik,  Skien. 

1  st.  yankeemaskin  till  Domnarfvets  Pappersbruk,  Borlänge, 
jämte  diverse  ombyggnader. 

Dessutom  kördes  i  gång  under  år  19x3: 

1  st.  yankeemaskin  till  A.  S.  Brager  Papirfabrik,  Drammen, 

1  »  tissuemaskin  vid  Drammens  Paper  Mitt,  Drammen. 

Ang.  holländaretillverkningen  så  utfördes  af  bolaget  dels 
i  Karlstad  och  dels  i  Jönköping  ett  30-tal  sådana  af  olika 
storlekar  till  in-  och  utlandet. 

Jönköpings  Mek.  Verkst.  A.-B. 

1  st.  120"  Yankeemaskin  för  Stora  Kopparbergs  Bergslags 
A.-B.,  Domnarfvets  Pappersbruk,  Borlänge, 

1  st.  120"  kompl.  Tunntryckspappersmaskin  för  A.  S.  Skiens 
Papirfabrik,  Skien, 

20  st.  holländare  med  betontråg,  och  hafva  en  stor  del 
däraf  levererats  till  utlandet. 

Göteborgs  Nya  Verkst.  A.-B.:  Diverse  barkmaskiner, 
massaösare,  kokare,  huggmaskiner  samt  återvinningsappa- 
rater. 

Förbränningsmotorer. 

J.  V.  Svenssons  Motorfabrik  har  under  året  leve¬ 
rerat  c:a  1  000  motorer  om  sammanlagdt  c:a  15  000  hkr, 
däribland  en  del  större  sjömotorer,  direkt  omkastbara  me¬ 


delst  tryckluft.  Den  därvid  använda  konstruktionen  har 
visat  sig  fungera  särdeles  tillfredsställande. 

Jönköpings  Mek.  Verkstad  har  under  året  tillverkat 
c:a  250  st.  råoljemotorer  upp  till  60  hkr. 

A.-B.  Diesels  Motorer  har  under  1913  tagit  i  bruk 
den  nybyggda  maskinverkstaden  och  monteringshallen, 
hvarigenom  leveransförmågan  kunnat  motsvara  den  stän¬ 
digt  ökade  efterfrågan  på  bolagets  världsberömda  tillverk¬ 
ningar  af  såväl  land-  som  sjömotorer.  Den  ökade  expor¬ 
ten  har  nödvändiggjort  startandet  af  ett  amerikanskt  dotter¬ 
bolag. 

o 

Angturbiner. 

Jönköpings  Mek.  Verkst.  A.-B.  har  under  året  utom 
förutnämnda  kommunala  leveranser  utfört :  1  st.  max. 

3  800  hkr  kondenserande  ångturbin  för  Hemsjö  Kraft  A.-B., 
Karlshamn,  1  st.  max.  1  600  hkr  aftappningsturbin  för 
Manufaktur  A.-B.  1  Malmö,  1  st.  max.  1  100  hkr  konden¬ 
serande  ångturbin  för  Sundsvalls  Cellulosa  A.-B.  och  1  st. 
max.  650  hkr  mottrycksångturbin  för  Munksjö  A.-B.  Jön¬ 
köping. 

Svenska  Turbin  A.-B.  Ljungström,  Finspång.  Detta 
på  svenska  konstruktioner  och  patent  grundade  företag 
har  under  året  gjort  en  god  start,  som  lofvar  mycket  för 
framtiden.  Den  till  Willesden  Power  Station  i  London 
levererade,  vid  Stockholmsverkstaden  byggda  angturbinen, 
har  under  längre  tids  drift  visat  sig  såväl  driftsäker  som 
ekonomisk,  hvarför  ännu  en  turbin  om  5  000  K.  W.  för 
samma  beställare  är  under  utförande  vid  bolagets  verkstä¬ 
der  i  Finspong. 

Bland  under  arbete  varande  beställningar  märkas  2  st. 
turbogeneratorer  om  1  400  och  2  800  K.  \\ .  för  Sand¬ 
vikens  järnverk,  3  st.  d:o  om  hvardera  2  800  K.  3\  .  tör 
Nobels  kraftstation  i  Baku. 

För  framdrifvande  af  fartyg  äro  konstruktioner  utförda 
för  såväl  elektrisk-  som  kuggväxelöfverföring  af  turbinens 
effekt  till  propelleraxlarna.  En  för  Sveabolaget  under  bygg¬ 
nad  varande  kustångare  är  försedd  med  Ljungströms  ång¬ 
turbin  och  elektrisk  utväxling. 

Då  turbinbolaget  garanterat  en  kolbesparing  af  30  %\ 
jämfördt  med  motsvarande  kolfmaskineri,  motses  profturen 
med  stort  intresse. 

Licensrätten  för  England  är  för  turbinens  användande 
vid  fartygsdrift  förvärfvad  af  den  speciellt  som  leverantör 
till  engelska  marinen  välkända  firman  William  Beardmore 
&  C:o  och  för  stationära  turbiner  af  firman  Brush  Elec- 
trical  Engineering  &  C:o.  (Forts.) 
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Afdelningen  för  Mekanik  hade  den  25  febr.  ordinarie 
sammanträde  under  ordförandeskap  af  byrådirektör  E.  B.  Höjer. 

I  afdelningen  invaldes  direktör  R.  Dahlander  och  ingenjör 
A.  Hallbäck.  Styrelsen  erhöll  af  föreningen  i  uppdrag  att  i 
kommittén  för  omarbetning  af  Svenska  Tekuologföreningens 
handbok  I  utse  ledamot  efter  ingenjör  Ernst  Roesler,  som  på 
grund  af  bristande  tid  afsagt  sig  uppdraget. 

Sedan  årsberättelsen  för  år  1913  upplästs  och  godkänts, 
höll  ingenjör  Erik  Nothin  ett  med  seriebilder  illustreradt  före¬ 
drag:  t>  Om  snabbromsning  och  snabb  lossning». 

Direktör  E.  Poppel  förevisade  tvänne  handkinematografi- 
apparater  af  firman  Pathé  Fréres  tillverkning,  hvilka  fingo  göra 
tjänst  som  nöjesämne  vid  nachspielet. 

Sammanträdet  var  besökt  af  ett  40-tal  medlemmar. 
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Några  uppgifter  för  år  1913. 

(Forts.  fr.  sid.  36.) 

För  Elektricitetsverket  i  Kronstadts  hamn.  1  st.  1  500  hkrs 
Multipelturbin  3-fasgenerator. 


Ängturbiner. 

A. -B.  de  Lavals  Ångturbin  har  under  1913  betyd¬ 
ligt  ökat  sin  tillverkning.  Sålunda  har  bolaget  genom 
sina  generalagenter  Ingenjörsfirman  Zander  &=  Ingeström 
levererat  eller  mottagit  beställning  å  ett  stort  antal  ång- 
turbianläggningar  bland  hvilka  torde  nämnas: 

Yngeredsfors  Krafl-A.-B.  1  st.  Ångturbin  om  5  000  eff.  hkr. 
Luossavaara-Kiviinavaara  A  - B.  1  st.  Ångturbingenerator 
om  5  000  eff.  hkr. 

Lessebo  A. -B.  1  st.  Aftappningsångturbingenerator  om  750 
eft.  hkr. 

Ohbola  Cellulosa- A.- B.  1  st.  Kondenseringsångturbingenera- 
tor  om  600  eff.  hkr. 

Obbola  Cellulosa- A- B.  1  st.  Mottrycksångturbingenerator 
om  500  eff.  hkr. 

Skärblacka  A.-B.  1  st.  Aftappningsångturbingenerator  om 
750  eff.  hkr. 

Karskärs  Sulfitfabrik  1  st.  Aftappningsångturbingenerator 
om  1  500  eff.  hkr. 

Norrbottens  Sulfat- A.-B .  1  st.  Aftappningsångturbingenera¬ 
tor  om  900  eff.  hkr. 

Munktells  Pappers  fabriks- A.- B.  1  st.  Kondenseringsångtur- 
bingenerator  om  900  eff.  hkr.  1  st.  Mottrycksång¬ 
turbingenerator  om  900  eff.  hkr. 

Gustafsbergs  Porslinsfabrik  1  st.  d:o  d:o  om  450  eff  hkr. 
Helsingborgs  facquardväfveri-A.-B.  1  st.  Aftappningsångtur¬ 
bingenerator  om  300  eff.  hkr. 

Åtvidabergs  Snickerifabrik  1  st.  Mottrycksångturbingenerator 
om  425  eff.  hkr. 

'Jänto  Sockerfabrik  1  st.  Aftappningsångturbingenerator  om 
480  eff-  hkr. 

A.-B.  Kväfveinduslri  1  st.  Mottrycksturbin  om  200  eff.  hkr. 
Pansarbåten  Sverige  2  st.  Ängturbiner,  hvardera  om  150 

eff.  hkr. 

Förutom  ofvanstående  hafva  större  Lavalturbiner  leve¬ 
rerats  bl.  a.  till: 

G  hno  Bruk,  Dannemora  Grufvor,  Hargs  Bruk  A.-B.  Kväfi 
veindustri,  m.  fl. 

Ett  stort  antal  mindre  ångturbindynamos  har  dessutom 
levererats  för  olika  ändamål. 

Bland  A.-B.  de  Lavals  Ångturbins  större  leveranser  till 
utlandet  under  år  19x3  märkas: 

För  Norre-Sundbv ,  Portland  Cementfabrik ,  Aa/borg,  Danmark, 
1  st.  1  200  hkr.  Multipelturbin  med  ytkondensor. 
För  Chokladfabriken  Landrin ,  S:t  Petersburg.  1  st.  160  hkrs 
Multipelturbin  3-fasgenerator. 

För  Baltische  Schiffsiverft ,  S:l  Petersburg ,  afsedda  för  ryska 
Pansarfartyg.  16  st.  480  hkrs  Multipelturbiner. 

o 

För  Kriegshafen  i  Kronstadt.  6  st.  250  till  30  hkrs  Ang- 

turbiner. 

För  //.  Treeck,  S;t  Petersburg.  1  st.  500  hkrs  Ångturbin. 


För  Kommunala  Elektricitetsverket  1  Lugatisk,  Ryssland.  2  st. 
300  hkrs  Multipelturbiner  3 -fasgeneratorer  med  yt¬ 
kondensor. 

För  Laita-Kaari  Sågverk ,  Kemi ,  Finland.  1  st.  275  hkrs 
Turbinmotor. 

För  Kriegshafen  i  Libau.  Ryssland.  2  st.  500  hkrs  Multi¬ 
pelturbiner  3-fasgeneratorer,  1  st.  500  hkrs  Ång¬ 
turbin. 

För  Otto  Krichner ,  S:t  Petersburg.  1  st.  300  hkrs  Multi¬ 
pelturbin  3-fasgenerator. 

För  L.  M.  Ericssons  Telefonfabrik ,  S:t  Petersburg ,  2  st.  540 
hkrs  Multipelturbiner  med  ytkondensor. 

För  Getreide  Yenvaltung,  S:t  Petersburg.  1  st.  560  hkrs 
Multipelturbin  3  fasgenerator. 

Får  Elektricitetsverket  i  Ufa,  Ryssland.  1  st.  750  hkrs  Mul¬ 
tipelturbin  med  ytkondensor. 

För  Klädesfabriken  Watremez,  Moskva.  1  st.  600  hkrs  Mul¬ 
tipelturbin  3-fasgenerator. 

För  Elektricitetsverket  i  Krasnojarsk.  Sibirien.  1  st.  1  250 

hkrs  Multipelturbin  med  ytkondensor. 

För  Bachmuter  Salzgruben,  Ryssland.  1  st.  500  hkrs  Mul¬ 
tipelturbin  3-fasgenerator  med  ytkondensor. 

För  Elektricitetsverket  i  Arkangelsk,  Ryssland.  3  st.  750  hkrs 
Multipelturbin  3-fasgenerator. 

Vidare  märkas  flera  leveranser  af  ångturbiner  till  olika 
mariner  bl.  a.  har  Österrikiska  Marinen  under  året  be¬ 
ställt  icke  mindre  än  16  st.  22  hkrs  ångturbindynamos, 
Holländska  Marinen  26  st.  ångturbiner  etc. 

o 

Ångpannor,  pumpar,  specialtillverkningar  m.  m. 

Jönköpings  Mek.  Verkst.  A.-B.  Under  år  1913  ha 
utförts  och  levererats  ett  50-tal  ångpanneanläggningar  af 
olika  typer  och  storlekar  om  sammanlagdt  3  989  kvm  eldyta. 
Af  större  vattenrörsångpannor  kunna  nämnas  följande: 

1  st.  550  kvm.  Vattenrörångpanna  för  Hemsjö  Kraft  A. B., 


Karlshamn. 

250  » 

» 

Munksjö  A.-B.,  Jön¬ 
köping. 

2  20  » 

» 

Karlstads  Stads  Elek¬ 
tricitetsverk,  Karlstad- 

2  2  0  » 

A.-B.  Karlstads  Mek. 
Verkstad,  Karlstad. 

150  » 

» 

Blankaholms  Sågverk, 
Blankaholm. 

J.  M.  W:s  centrifugalpumpar,  levererade  under  året  till 
såväl  in-  som  utlandet,  uppgå  till  några  100-tal.  Dessa 
utgöras  dels  af  lågtryckspumpar  och  dels  af  seriepumpar 
för  större  uppfordringshöjder. 
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Munktells  Mek.  Verkst  A.-B.  Eskilstuna.  Under  år 
1913  hafva  utförts  och  levererats: 

1  st.  400  kvm  panna  för  1 5  kg  arbetsångtryck,  försedd 
med  öfverhettare  och  kedjerost  levererades  till  A.-B.  Pa¬ 
pyrus,  Mölndal  och  är  ytterligare  en  panna  under  tillverk¬ 
ning  för  samma  beställare. 

Vid  utfördt  afdunstningsprof  erhölls  en  verkningsgrad 
af  öfver  76  %  med  kol  om  5  53°  caI*  e^-  värmeväide, 

_  i°  C  ingångstemp.  å  matarevattnet  och  c: a  20  kg  af- 

dunrtning  pr  kvm  eldyta  och  timme. 

För  J.  H.  Munktells  Papperfabriks  A.-B.,  Gryksbo,  be¬ 
ställdes  5  B  &  VV  pannor,  hvarderä  om  250  kvm  eldyta 
för  18  kg  tryck  samt  försedda  med  öfverhettare  och  kedje¬ 
rost. 

A.-B.  Ljungströms  Ångturbin:  1  B  &  W  panna  af 
speciell  typ,  som  ej  förut  levererats  inom  Sverige  och 
hvilken  därför  importerats  färdig  från  orginalfabriken  i 
England.  Pannan  är  om  c:a  295  kvm  eldyta,  konstruerad 
för  25  kg/kvcm  arbetsångtryck,  öfverhettare  för  350'  temp. 
samt  kedjerost  för  afdunstning  af  max.  50  kg  vatten  pr 
kvm  eldyta  och  timme. 


Zetapumpar. 

A.-B.  de  Lavals  Ångturbin  (gm  Ingenjörsfirman  Zander 
U  Ingeström ) 

Denna  tillverkning  har  under  året  betydligt  utvidgats. 
Bland  andra  leveranser  nämnas: 

Pumpmaskineriet  till  Malmö  nya  torrdocka  bestående  af  3 
aggregat  om  tillsammans  240  000  minutliter  har  un-  • 
der  året  tagits  i  bruk. 

Dessutom  har  under  aret  ett  stort  antal  kommunala 
pumpverk  utförts  bland  hvilka  märkas: 

Göteborgs  stads  Kloakpumpverk  vid  Brunnsparken. 

»  Vattenledningsverk  vid  Alelyckan. 

»  »  »  »  Landala. 

Malmö  stads  Vattenledningsverk  för  pumpstation  vid  Bulltofta. 

»  »  »  »  »  »  G  rev  i e 

N)  'köpings  Vattenledningsverk. 

Uddevalla  Vattenledningsverk . 

Ulricehamns  Vattenledningsverk . 

Sala  Vattenledningsverk. 

Kristianstads  Vattenledningsverk. 

Dessutom  äro  en  mängd  leveranser  utförda  för  olika 
industrier,  grufvor  etc. 

Till  utlandet  hafva  äfven  under  år  1913  en  mängd 
större  pumpleveranser  ägt  rum: 

För  bevattningsanläggning  i  Baku,  Ryssland.  2  st.  Zeta¬ 
pumpar,  hvardera  om  30  000  minutliter. 

För  Baltische  Adrniralitätsn 'erft.  56  st.  23  hkrs  Vattentur- 
binpumpar  för  fartyg. 

För  UralKaspische  Naphta  Industrie- G esellsc haft,  Rvsdand. 
13  st.  Elektromotorpumpar, 

För  Knegshafen  i  Libau,  Ryssland.  2  st.  1 00  hkrs  Multi- 
pelturbinpumpar. 

För  Rvska  Marinen.  2  st  100  hkrs  Multipel-turbinpumpar. 
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För  Canal  de  Charleroi,  Belgien.  20  st.  Zetapumpar,  hvar¬ 
dera  om  20  000  minutliter. 

Under  året  har  tvänne  nya  intressanta  specialtillverk¬ 
ningar  upptagits,  dels  roterande  luftpumpar,  direktkopp- 
lade  med  ångturbiner  etc.  samt  dels  automobilsprutor  till¬ 
sammans  med  Scania-Vabis. 

Zetafläktar  och  Zetablåsmaskiner. 

Fläkt-  och  blåsmaskintillverkningen  har  under  året  yt¬ 
terligare  utvidgats.  Bland  större  beställningar  märkes  sär- 
skildt  en  Zetablåsmaskin  med  en  kapacitet  af  600  nr  fri 
luft  pr.  min,  vid  1,75  k g .  tryck.  Biåsmaskinen  är  direkt- 
kopplad  till  en  3-fasmotor  om  2  250  eff.  hkr  och  är  af- 
sedd  för  Stora  Kopparbergs  Bergslags- A.- B.  bessemerverk 
vid  Domnarfvet 

Åbjörn  Anderssons  Mek.  Verkst.  A.-B.,  Svedala: 

Div.  tegelmaskiner,  däraf  manga  till  utlandet,  bl.  a. 
ett  10  tal  leveranser  till  Tyskland.  I  Sverige  har  behofvet 
af  tegelmaskiner  varit  ringa. 

Krossmaskiner,  tuggare,  112  st.  af  olika  storlekar,  mest 
de  större,  däraf  c:a  20  n:r  4  och  n:r  5  till  utlandet, 
valskrossar  för  koks,  kol  och  kalk  m.  m.  till  en  större 
mängd  anläggningar. 

Pulveriseringsverk  med  vindsiktar,  A.-B.  Ahrs  Bruk, 
Gottland. 

Gräfmaskiner,  10  st.,  däraf  6  till  utlandet  bl.  a.  en  till 
utgräfning  för  Taarbcekfortet  i  Danmark. 

Speciella  konstruktioner  maskineri  till  Järnsvampverket, 
Höganäs,  fullbordadt,  d:o  till  nya  Elektrodfabriken,  Höganäs. 

N y d cj v  1  s t  &  Holm,  Irollhättan.  hör  1  he  Welin  Da- 
vit  and  Engineering  Co  i  London  hafva  under  året  till 
olika  mottagare  aflevererats  86  satser  däf\ertar  samt  28 
satser  spel  för  nedfirning  af  lifräddningsbåtarna,  s.  k.  »boat- 
controals». 

Nya  A.-B.  Svenska  Metallverken  har  under  år  1913 
att  uppvisa  en  synnerligen  stor  tillökning  a  tillverkningar 
och  gjorda  försäljningar. 

Fakturerade  försäljningar  uppgå  nämligen  under  detta  år 
till  öfver  21  000  000  kr.  mot  17  524  000  k1"-  för  ar  T912 
eller  en  ökning  af  omkring  20  %. 

Tillgången  å  beställningar  under  år  1913  har  varit  rik¬ 
lig  och  verkets  samtliga  afdelningar  fullt  sysselsatta. 

Tillverkningen  af  halffabrikat  utgör  för: 


Koppartråd . 

••  ^ 

4  242  147 

Kopparplåt  . 

» 

724  428 

Kopparbult . 

.  .  » 

448  239 

Fyrboxplåt  . 

» 

291  760 

Kopparrör  . 

» 

574  645 

Mässingsplåt . 

» 

1  52°  512 

Mässingsbult  N  -tråd  . . 

.  .  » 

1  700662 

Mässingsrör . 

» 

487  321 

Patronplåt . 

» 

321  969 

Aluminiumtråd  . 

» 

43  897 

Aluminiumplåt . 

» 

42  700 

Aluminiumrör . 

» 

19  233 

Zinkbult  m.  m . 

.  .  ^ 

6  239 

Summa  kg  10423  752 


8  April  1914 


MEKANIK,  HÄFT.  4 


89 


VID  SVENSKA  STATSBANORNA  ÅREN  1912  OCH  1913  UTFÖRDA  UNDERSÖK¬ 
NINGAR  RÖRANDE  SNABBROMSNING  OCH  SNABBLOSSNING  AF  VAKUUM¬ 
BROMSEN. 


Föredrag  af  ingenjör  Erik  Nothin  i  Svenska  Teknologföreningen  den  25  febr.  1914. 


Sedan  år  1908  hafva  samtliga  för  statens  järnvägars 
räkning  nytillverkade  boggivagnar  och  sedan  år  1912 
dessutom  alla  tvåaxliga  personvagnar  utrustats  med  s.  k. 
snabbromsventiler,  men  har  Iv.  Järnvägsstyrelsen  nyligen 


ventilen  4  och  spärrventilen  2  samt  hjälpbehålla* 
ren  7. 

Vid  luftens  utsugning  ur  bromssystemet  utbreder  sig 
luftförtunningen  genom  hålet  8  i  luftinsläppningsventilen 


beslutit  uppsätta  dylika  ventiler  jämväl  å  alla  före  nämnda 
år  anskaffade  boggivagnar  samt  å  post-  och  resgodsvag¬ 
nar,  d.  v.  s.  å  all  den  rullande  materiell,  som  företrädes¬ 
vis  användes  i  de  snabbgående  tågen.  Detta  för  trafik¬ 
säkerhetens  höjande  så  viktiga  beslut  har  föregåtts  af  en 
del  praktiska  prof,  verkställda  å  såväl  stillastående  som  å 
med  hög  hastighet  gående  tåg.  Vid  dessa  prof  ha  un¬ 
dersökts  de  olika  betingelserna  för  en  effektiv  snabbroms- 
ning  å  statens  järnvägars  äldre  vagnar  samt  de  olika  ven¬ 
tiltypernas  större  eller  mindre  lämplighet  för  våra  förhål¬ 
landen. 

I.  Snabbromsning. 

Vid  tillsättning  af  den  å  bild  1  schematiskt  återgifna 
vakuumbromsen  insläppes  den  yttre  luften  endast  vid 
bromsstället,  d.  v.  s.  under  normala  förhållanden  genom 
förarens  bromsventil,  och  får  från  denna  utbreda  sig  i 
hela  bromsledningen  till  de  olika  bromscylindrarna.  På 
grund  af  ledningens  stora  längd  och  i  densamma  befint¬ 
liga  skarpa  rörkrökar,  nämligen  å  de  s.  k.  ståndrören 
vid  vagnsgaflarna,  åtgår  det,  särskildt  å  långa  tåg,  en  ej 
ringa  tid,  innan  den  i  de  från  bromsstället  mera  aflägsna 
bromscylindrarna  inströmmande  luften  hinner  uppnå  afsedt 
tryck  i  dessa. 

Ändamålet  med  uppsättningen  af  snabbromsventiler  är 
att  vid  fara,  eller  när  eljest  skyndsam  bromsning  erfor¬ 
dras,  möjliggöra  en  synnerligen  snabb  och  kraftig  tillsätt¬ 
ning  af  bromsen  därigenom,  att  den  yttre  luften  vid  häf¬ 
tig  bromsning  insläppes  i  ledningen  ej  blott  från  broms¬ 
stället,  utan  äfven  genom  de  olika  snabbromsventilerna. 

Snabbromsventiiernas  konstruktion  och  verkningssätt .  Har¬ 
dy^  snabbromsventil  i  stängdt  och  i  öppet  läge  åskåd- 
liggöres  schematiskt  å  bild  2.  Anordningens  hufvud- 
delar  utgöres  af  ventilhuset  3  med  luftinsläppnings- 


4  till  hjälpbehållaren  7  och  till  det  medels  membranen 
6  från  det  öfriga  ventilhuset  afstängda  rummet  ofvan  ven¬ 
tilen  4,  så  att  samma  tryck  råder  å  dennes  båda  sidor 


och  ventilen  af  sin  tyngd  tryckes  mot  sitt  säte,  så  att 
bromsledningen  afstänges  från  den  yttre  luften. 

Vid  normal  bromsning  inströmmar  den  i  bromslednin¬ 
gen  försiktigt  insläppta  luften  genom  hålet  8  till  hjälpbe- 
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hållaren  och  rummet  ofvan  ventilen  4,  så  att  luftförtun- 
ningen  i  dessa  så  småningom  förstöres. 

Vid  häftig  bromsning  insläppes  på  en  gång  en  så  stor 
mängd  luft  i  bromsledningen,  att  luftförtunningen  i  denna 
aftager  mycket  hastigare  än  —  på  grund  af  strypingen  i 


13 


hålet  8  —  i  hjälpbehållaren  och  rummet  ofvan  ventilen 
4,  som  af  det  större  trycket  på  sin  undre  sida  tryckes 
uppåt  till  det  å  bilden  nedtill  angifna  läget.  Den  i  broms¬ 
ledningen  ännu  ej  fullt  förstörda  luftförtunningen  utbreder 
sig  nu  på  en  gång  till  rummet  ofvan  spärrventilen  2, 
som  därvid  slås  upp  af  den  yttre  luftens  tryck,  så  att 
luften  genom  filtret  1  inströmmar  direkt  i  bromsledningen. 
Luftinströmningen  fortfar,  till  dess  luftförtunningen  i  hjälp¬ 
behållaren  och  rummet  ofvan  membranen  6  blifvit  helt 
förstörd  af  den  genom  det  fina  hålet  5  inkommande 
luften. 

Vid  snabbromsningen  förstöres  luftförtunningen  i  hela 
bromsledningen  fullständigt  och  på  ytterst  ringa  tid  (»ge¬ 
nomslaget»  i  t.  o.  m.  mycket  långa  persontåg  sker  på  en 
tid  af  högst  2  sek.).  För  att  förhindra,  att  luften  därvid 
alltför  häftigt  inströmmar  under  bromskolfvarna,  hvarvid 
häftiga  ryckningar  i  tåget  lätt  kunna  uppstå,  är  mellan 
bromsledningen  och  grenröret  1  1  till  bromscylindrarna 
insatt  en  strypskifva  10  med  sådan  förträngning,  att  full 
bromskraft  ernås  först  efter  förloppet  af  omkring  5  sek. 
d.  v.  s.  den  tid,  som  snabbromsventilen  i  fråga  förblir 
öppen. 


Den  med  Hardy's  snabbromsventil  konkurrerande  ven¬ 
tilen  af  Brooke’s  system  är  schematiskt  framställd  å  bild 
5.  För  båda  ventilerna  är  principen  gemensam  och  olik¬ 
heten  i  utförande  består  hufvudsakligen  i  de  olika  sätten 
för  åstadkommandet  af  förbindelsen  mellan  bromsledningen 


[0  0  <  ]j 
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Fig.  4.  Schema  öfver  uppställning  af  tågsätt  vid  bromsförsök  å 

stillastående  tåg. 


och  hjälpbehållaren.  Som  af  bilden  framgår,  erhålles  vid 
Brooke’s  ventil  i  stängdt  läge  denna  förbindelse  genom 
spelrummet  mellan  den  fasta  styrspindeln  13  och  den  ut¬ 
efter  denna  rörliga  ventilen  4.  I  ventilens  öppna  läge 
inströmmar  den  yttre  luften  till  hjälpbehållaren  genom 
nämnda  spelrum  samt  dessutom  genom  urtagningen  5  i 
styrspindeln.  Den  rymliga  förbindelsekanalen  i  detta  läge 
medför  ett  snabbt  förstörande  af  luftförtunningen  i  hjälp¬ 
behållaren  d.  v.  s.  en  hastig  stängning  af  ventilen*. 

Bromsförsök  å  stillastående  tåg.  Å  stillastående  tåg  ut¬ 
fördes  två  serier  försök.  Vid  den  första  gällde  under¬ 
sökningen  att  finna  de  allmänna  betingelserna  för  att 
utan  alltför  stora  kostnader  åstadkomma  en  snabb  och 
effektiv  bromsning  af  statens  järnvägars  före  år  1908  an¬ 
skaffade  boggivagnar,  hvilkas  bromsledning  har  blott  1 l/2" 
inre  diameter,  under  det  att  efter  nämnda  år  anskaffade 
vagnar  på  grund  af  vid  utländska  bromsförsök  vunna  er¬ 
farenheter  försetts  med  2"  bromsledning.  Vid  den  senare 
försöksserien  utfördes  en  förberedande  undersökning  af 
de  båda  ventilslagen  före  den  slutliga  jämförelsen,  som 
verkställdes  genom  bromsning  å  med  olika  hastigheter 
gående  tåg. 

Det  vid  försöken  använda  tågsättet  bestod  af  ett  loko¬ 
motiv  och  9  boggivagnar,  hvilka  för  minskande  af  af- 
stånden  mellan  afläsningsapparaterna  voro  uppställda  å 
två  närliggande  parallellspår  enligt  bild  4.  Vid  den  först¬ 
nämnda  försöksserien  voro  hvarje  vagns  båda  bromscylindrar 
försedda  med  hvar  sin  snabbromsventil  af  Hardy’s  system. 
Å  första,  mellersta  och  sista  vagnens  bromsledning  voro 
anbragta  vakuummetrar  för  afläsning  af  tryckvariationerna 


Fig.  5.  Luftförtunning  i  cm.  Hg.  i  bromsledning  efter  nödbroms 
ning  från  loket.  Alla  snabbfomsventiler  afstängda. 

under  bromsningen.  Denna  utfördes  alltid  som  nöd-(snabb)- 
bromsning,  nämligen  dels  från  lokomotivet,  dels  från  mel¬ 
lersta  vagnen  och  dels  från  sista  vagnen. 

*  Öppningstiden  är  omkring  1  sek.  vid  fjäderbelastad  och  om¬ 
kring  2  sek.  vid  obelastad  luftinsläppningsventil. 
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Försök  I:  Samtliga  snabb  roms  ventiler  afstängda. 
\  vidstående  bild  5  angifvas  tryckvariationerna  i  broms¬ 
ledningen  å  i:sta,  5:te  och  9-.de  vagnen  från  loket  efter 
nödbromsning  å  detta.  Då  vagnarnas  bromsledningar 
voro  sammankopplade  med  statens  järnvägars  standard- 


Fig.  6.  Luftförtunning.  i  cm.  Hg.  i  bromsledning  efter  nödbroms¬ 
ning  från  sista  vagnen.  Alla  snabbromsningsventiler  afstängda. 

koppling,  d.  v.  s.  med  dubbla  1  "slangar,  anbragta  å  höga 
ståndrör*  erhölls,  som  väntadt  var,  en  mera  långsamt  ske¬ 
ende  bromsning,  bild  5,  än  då  kopplingen  var  utförd  med 
enkel  2"slang,  anbragt  direkt  å  hufvudrörets  förlängning 
(österrikisk  standard).  A  bild  6  visas  resultaten  vid  nöd¬ 
bromsning  från  9:de  vagnen.  Emedan  den  s.  k.  lilla  luft- 
sugaren  hela  tiden  var  i  verksamhet,  underhölls  i  lednin¬ 
gen,  särskildt  å  vagnarna  närmast  loket,  en  del  af  luft- 
förtunningen. 

Vinsten  med  användandet  af  österrikisk  koppling  är  å 
bild  5  och  6  markerad  medels  streckade  ytor  mellan  resp. 
kurvor  för  svenska  och  österrikiska  kopplingar.  Då  tryck¬ 
variationerna  å  5:te  vagnen  äro  att  betrakta  som  unge¬ 
färliga  medeltal  från  hela  tåget,  inses  af  bild  5,  att  en¬ 
bart  utbytande  af  svenska  kopplingen  mot  österrikiska  ej 
medför  någon  större  ökning  af  nödbromsningens  effekt. 
En  sådan  kan  blott  erhållas  genom  användning  af  snabb- 
bromsventiler  och  gäller  det  då  först  att  undersöka  vill¬ 
koren  för  att  dylika  ventiler  skola  kunna  sättas  i  verk¬ 
samhet. 


Fig.  7.  Luftförtunning  i  cm.  Hg.  i  ledning  etter  nödbromsning  från 
loket.  E11  snabbromsningsventil  inkopplad  i  hvarje  vagn. 


För  att  utröna  möjligheten  af  att  erhålla  en  effektiv 
snabbromsning,  äfven  då  snabbromsventiler  saknas  å  en 
del  vagnar,  utfördes  därpå 

*  I  det  följande  benämnd  »Svensk  koppling». 


Försök  2:  Snabbromsventilerna  afstängda  å 
hvarannan  vagn,  men  inkopplade  å  öfriga  vagnar. 
Vid  detta  försök  visade  det  sig  omöjligt  att  sätta  venti¬ 
lerna  i  verksamhet  vid  användandet  af  svensk  koppling. 
När  ledningarna  förenades  med  österrikisk  koppling,  fun- 


Fig.  8.  Luftförtunning  i  cm.  Hg.  i  ledning  efter  nödbromsning  från 
sista  vagn.  En  snabbromsningsventil  inkopplad  å  hvarje  vagn. 


gerade  ventilerna  däremot  nästan  vid  hvarje  nödbroms¬ 
ning.  Då  det  emellertid  stundom  inträffade,  att  snabb- 
bromsning  ej  erhölls,  får  det  anses  fastslaget,  att  snabb- 
bromsventiler  måste  finnas  å  alla  boggivagnar  med  blott 
ixf”  bromsledning,  för  att  snabbromsning  med  säker¬ 
het  skall  kunna  påräknas.  Detta  så  mycket  mer,  som 
det  i  intet  fall  visade  sig  möjligt  att  sätta  ventilerna  i 
verksamhet,  då  de  två  närmast  föregående  vagnarnas 
ventiler  voro  afstängda. 

Då,  som  ofvan  är  nämndt,  med  försöken  ansågs  ut¬ 
röna,  på  hvad  sätt  en  effektiv  snabbromsning  skulle  utan 
alltför  stora  kostnader  kunna  erhållas  å  S.  J.  äldre  vag¬ 
nar,  låg  det  härefter  närmast  till  hands  att  undersöka 
den  bromseffekt,  som  erhölles  med  blott  en  ventil  å 
hvarje  vagn  jämfördt  med  den  med  två  dylika  (enligt 
firman  Hardy’s  förslag)  erhållna. 

Försök  3:  En  snabbroms  ventil  inkopplas  å 
hvarje  vagn.  Då  anordningar  för  elektrisk  registrering 
saknades  och  tidsbestämningarna  endast  skedde  med  till¬ 
hjälp  af  tidtagareur,  kunde  vid  snabbromsning  den  stora 


Fig.  9.  Jämförelse  mellan  luftförtunning  i  bromsledning  vid  nöd¬ 
bromsning  från  sista  vagn  med  fri  och  med  belastad  Brooke  ventil 

samt  med  Hardy-ventil. 


genomslagshastigheten  ej  exakt  bestämmas.  Det  var  emel¬ 
lertid  möjligt  att  konstatera  att  vid  användning  af  öster¬ 
rikiska  kopplingar  ventilen  å  sista  vagnen  öppnade  sig 
och  fyllde  bromsledningen  med  luft  på  omkring  1  sek. 
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efter  det  nödbrornsning  utförts  från  lokomotivet.  Då  led¬ 
ningarna  voro  förenade  med  svenska  kopplingar,  åtgick 
härtill  en  tid,  som  enligt  uppskattning  med  blott  omkring 
J/t  sek.  öfversteg  den  nyss  nämnda.  För  att  underlätta 
jämförelsen  mellan  dessa  resultat  och  de  vid  nödbroms- 
ning  utan  snabbromsventiler  erhållna  äro  de  förra  gra¬ 
fiskt  återgifna  å  bild  7. 

Som  synes,  är  vinsten  i  snabbare  bromsverkan  genom 
användning  af  2"  koppling  i  stället  för  af  1  koppling  af 
så  godt  som  ingen  betydelse  vid  nödbrornsning  från  loko¬ 
motivet,  då  snabbromsventiler  användas.  I  båda  fallen 
erhålles  en  ojämförligt  kraftigare  bromsning,  än  då  snabb- 
bromsventiler  saknas. 

Då  nödbromsningen  utföres  från  tåget,  blir  dock  skill¬ 
naden  mera  märkbar,  förutsatt  att  lilla  sugaren  hela  tiden 
vore  i  verksamhet.  Ett  exempel  på  dylik  bromsning, 
nämligen  från  tågets  sista  vagn,  visas  a  bild  8.  Som 
af  bilden  framgår,  erhålles  å  denna  vagn  full  bromskraft 
omedelbart  efter  bromsningen.  Å  mellersta  vagnen  in 
träder  fullbromsning  omkring  1  sek.  efter  nödbromsningen.* 
Fullbrotnsningen  varar  å  denna  vagn  blott  omkring  3 
sek.  samt  åtföljes  af  en  svag  förtunning  af  luften,  för¬ 
orsakad  af  ventilernas  stängning  och  den  lilla  sugarens 
arbete  från  lokomotivet.  Detta  gör  sig  särskildt  märk¬ 
bart  å  främsta  vagnen,  i  hvars  bromsledning  luftförtun- 
ningen  under  ventilens  öppningsperiod  ej  blir  fullständigt 
förstörd  samt  efter  ventilernas  stängning  hastigt  stiger 
till  omkring  18  cm  Hg  vid  2"  och  25  cm  Hg  vid  1 
koppling.  Denna  ökning  af  luftförtunningen  förutsätter, 
som  sagdt,  att  lilla  sugaren  hela  tiden  är  tillsatt  nå¬ 
got,  som  i  verkligheten  får  anses  uteslutet,  enär  lokomo¬ 
tivföraren  ej  kan  undgå  att  märka  den  häftiga  broms¬ 
ningen  vid  snabbromsventilernas  öppnande,  och  att  där¬ 
vid  skyndsamt  tillsätta  sin  bromsventil. 

Försök  4:  Två  snabbromsventiler  inkopplade  på 
hvarje  vagn.  Vid  bromsförsök,  som  utförts  vid  öster¬ 
rikiska  statsbanorna,  bl.  a.  år  1912,  har  det  visat  sig, 
att  vid  bromsning  å  mycket  långa  godståg  genomslags¬ 
hastigheten  något  ökades,  när  ventilerna  anbragtes  pa 
kortare  afstånd  från  hvarandra.  Vid  försöken  med  ifråga¬ 
varande  tåg  med  9  boggievagnar  erhölls  emellertid  ej  nå¬ 
gon  nämnvärd  ökning  i  genomslagshastigheten  vid  använd¬ 
ning  af  två  ventiler  i  stället  för  en  å  hvarje  vagn.  I 
flertalet  fall  var  skillnaden  i  bromsverkan  icke  ens  märk¬ 
bar  och  bekräftades  följaktligen  det  redan  före  försöken 
gjorda  antagandet,  att  en  effektiv  snabbromsning  erhålles 
lika  väl  med  en  som  med  två  ventiler  å  hvarje  vagn. 

Vid  de  hittills  beskrifna  försöken  användes  endast 
Hardy’s  bromsventiler  och  gällde  nästa  försök  att  erhålla 
en  jämförelse  mellan  de  med  dessa  vunna  resultaten  och 
de,  som  erhållas  vid  användning  af  Brooke’s  ventil. 

Försök  5:  En  snabbroms  ventil  af  Brooke’s  system 
inkopplad  å  hvarje  vagn.  Den  mest  typiska  skill¬ 
naden  i  bromsverkan  vid  detta  försök  och  vid  motsva¬ 
rande  försök  med  Hardy  s  ventiler  erhölls  vid  nödbroms- 
ning  från  tågets  sista  vagn.  Å  bild  9  återgifvas  tryck¬ 
variationerna  i  bromsledningen  å  tågets  första  och  femte 
'  vagn  vid  användning  af  de  olika  ventilslagen. 

Luftinsläppningsventilen  4  å  Brooke’s  ventil,  bild  3, 
var  ursprungligen  belastad  med  en  spiralfjäder,  som  tryckte 

*  Genomslagshastigheten  är  nu  mindre  än  vid  nödbrornsning  från 
loket,  enär  lilla  sugaren  å  detta  är  tillsatt  och  vid  nödbrornsning 
från  tåget  utsuges  en  del  af  den  insläppta  luften. 


ventilen  mot  dess  säte.  På  grund  af  denna  belastning 
och  hjälpbehållarens  7  ringa  volym  visade  sig  ventilen  allt¬ 
för  olämplig,  hvarjämte  dess  öppningstid  blef  så  kort 
(omkring  1  sek.),  att  bromsledningen  aldrig  hann  att 
någorlunda  fyllas  med  luft  (jfr  den  öfversta  kurvan  å 
bild  9).  För  att  öka  ventilens  känslighet  och  på  samma 
gång  hans  öppningstid  borttogs  nämnda  fjäder  och  er¬ 
hölls  därigenom  en  betydligt  kraftigare  bromsverkan.  * 
Af  bilden  framgår  emellertid,  att  luftförtunningen  i  broms¬ 
ledningen  ej  förstördes  lika  hastigt  och  grundligt  som  vid 
användningen  af  Hardy’s  ventil,  men  är  skillnaden  i 
bromsverkan  mera  skenbar  än  verklig,  enär  hålet  i  stryp- 
skifvan  till  Hardy’s  ventil  är  blott  5  mm  i  diam.  under 
det  att  motsvarande  siffra  för  Brooke’s  ventil  vid  försö¬ 
ken  å  tåg  i  rörelse  visat  sig  kunna  ökas  till  7  mm, 
hvarigenom  luftens  inströmning  i  bromscylindrarna  vä¬ 
sentligt  underlättas.  I  medeltal  för  hela  tåget  var 
f.  ö.  skillnaden  mellan  resp.  tryckkurvor  i  ledningen  jäm¬ 
förelsevis  ringa,  (jfr.  tryckvariationerna  för  5:te  vagnen  å 
bild  9). 

Den  slutliga  jämförelsen  mellan  de  båda  ventilslagen 
utfördes  genom 

Försök  6:  Bromsning  å  tåg,  bestående  af  loko¬ 
motiv  och  8  boggievagnar  med  användning  af 
Brooke’s,  resp.  Hardy’s  snabbromsventiler.  Ända¬ 
målet  med  försöken  var  dels  att  erhålla  en  jämförelse 
mellan  de  båda  ventilerna  med  afseende  på  bromsväg, 
d.  v.  s.  den  minsta  väglängd,  på  hvilken  tåget  kan 
stoppas  vid  en  viss  hastighet,  dels  att  utröna  lämpligaste 
storlek  af  förträngningen  å  strypskifvan  till  Brooke's  ventil. 

Försöken  utfördes  af  extratåg  med  två  olika  tågsätt  å 
linjen  Stockholm — Uppsala,  af  hvilka  det  ena  tågsättets 
vagnar  voro  utrustade  med  Hardy’s  och  det  andra  med 
Brooke’s  snabbromsventiler.  Snabbromsningarna  utfördes 
vid  hastigheter  upptill  107  km  per  tim.  under  för  båda 
tågen  analoga  förhållanden,  i  det  bromsen  å  hvardera 
tåget  tillsattes  vid  samma  ställen,  nämligen  vissa  försig¬ 
naler,  samt  vid  samma  hastighet.  Denna  senare  kon¬ 
trollerades  med  tillhjälp  af  en  Haushälters  hastighetsmä- 
tare,  uppsatt  å  lokomotivet.  Bromsvägen  erhölls  genom 
uppmätning  af  afståndet  från  det  stoppade  tåget  till 
»fasta  signalen»,  hvars  afstånd  från  försignalen  för  hvarje 
fall  var  kändt.  Som  resultat  af  dessa  försök  erhölls,  att 
bromsvägen  vid  användning  af  Brooke's  ventiler  i  genom¬ 
snitt  är  något,  om  än  obetydligt,  kortare,  än  när  Hardy’s 
ventiler  användas,  då  för  de  förra  begagnas  strypskifvor 
med  en  förträngning  af  7  mm  diam.  Genom  iaktta¬ 
gelser,  gjorda  från  vagnar  i  början,  midten  och  slutet  af 
tåget  konstaterades  nämligen,  att  denna  stryphålsdiam. 
var  den  största,  som  kan  användas,  utan  att  vid  snabb- 
bromsning  för  de  resande  störande  ryckningar  uppkomma. 

Med  anledning  af  de  vid  försöken  vunna  erfarenhe¬ 
terna  har  K.  järnvägsstyrelsen  anskaffat  ett  större  antal 
snabbromsventiler  af  Brooke’s  system  att  uppsättas  dels 
å  nybeställda,  dels  å  förut  nämnda,  äldre  vagnar,  som 
ännu  sakna  snabbromsventiler.  De  å  de  äldre  vagnarna 
hittills  använda  ledningarna  och  slangkopplingarna  blifva 
däremot  oförändrade, 

II.  Snabblossning. 

Som  bekant,  sker  lossningen  af  vakuumbromsen  därige- 
nQm,  att  den  vid  bromsning  insläppta  luften  ånyo  ut- 

*  Med  borttagen  fjäder  blef  öppningstiden  omkring  2  sek. 
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suges,  och  är  bromsen  helt  loss,  först  da  detta  fullstän¬ 
digt  skett.  Denna  omständighet  medför,  att  lossningen  af 
bromsen,  särskildt  då  densamma  tillsatts  med  full  kraft, 
försiggår  relativt  långsamt,  en  omständighet,  hvars  olägen¬ 
heter  i  synnerhet  framträda  vid  framförandet  af  långa 
persontåg  med  talrika  korta  uppehåll.  För  att  strax  efter 


bild  10  och  är  dess  konstruktion  och  verkningssätt  i  kort¬ 
het  följande  : 

Den  vid  bromsningen  i  bromsledningen  och  rummet  1 5 
under  bromskolfven  insläppta  luften  inströmmar  genom 
röret  13  till  snabblossningsanordningen  9.  Denna  utgöres 
af  ett  ventilhus,  som  medelst  membranen  7  är  deladt  i 


stoppandet  af  dylika  tåg  kunna  ånyo  sätta  desamma  i 
gång  brukar  föraren  under  bromsningen  i  regeln  endast 
använda  en  del  af  bromskraften,  hvarigenom  infartshastig- 
heten  å  stationerna  i  motsvarande  grad  måste  reduceras. 
Vill  han  åter  undvika  den  tidsförlust,  som  häraf  blir  en 
följd,  genom  att  köra  in  på  stationen  med  rask  fart  och 
därpå  kraftigt  bromsa,  riskerar  han,  i  all  synnerhet  då 
snabbromsventiler  äro  uppsatta  å  tåget,  att  fastbromsa  detta 
i  förtid,  hvilket  medför  tidsförlust  genom  den  extra  loss¬ 
ning  och  igångsättning,  som  därvid  erfordras.  Äfven  då 
snabbromsventilen  saknas  och  då  lastbromsning  i  förtid 
af  tåget  kunnat  undvikas,  medför  en  kraftig  nedbromsning 
ofta  bl.  a.  den  olägenheten,  att  bromsen  ej  hinner  lossas 
på  den  för  trafikens  behof  erforderliga  uppehållstiden  och 
tågets  afgång  därigenom  fördröjes.  En  liknande  tidsför¬ 
lust  uppstår  dessutom  ofta  vid  tågs  infart  å  station,  då 
fasta  signalen  vid  tågets  annalkande  är  ställd  på  »stopp», 
men  kort  därefter  inställes  på  »kör».  Särskildt  för  tåg, 
som  skola  passera  stationen  med  full  fart,  medför  en  dylik 
stoppsignal,  äfven  då  körsignal  gifves,  innan  tåget  stannat, 
en  afsevärd  tidsspillan  just  på  grund  af  den  långsamt  ske¬ 
ende  lossningen  af  bromsen  och  den  däraf  förorsakade 
hastighetsminskningen. 

För  att  aflägsna  de  med  den  långsamma  lossningen  för¬ 
knippade  olägenheterna  kom  förf.  för  ett  par  år  sedan  på 
tanken  att  söka  åstadkomma  en  hastig  lossning  af  vakuum¬ 
bromsen  genom  att  magasinera  en  del  af  den  vid  broms¬ 
ningen  insläppta  luften  och  använda  densamma  som  ett 
slags  servomotor  för  erhållandet  af  en  förbindelse  mellan 
bromscylinderns  nedre  och  öfre  rum,  så  att  tryckutjämning 
mellan  dessa  kan  ske  och  bromsen  följaktligen  lossas, 
redan  då  en  ringa  del  af  bromsluften  utsugits. 
Vid  idéns  utarbetande  visade  sig  största  svårigheten  ligga 
i  att  möjliggöra  bromsning  omedelbart  efter  på  an- 
tydt  sätt  verkställd  snabblossning,  så  att  den  ny¬ 
insläppta  bromsluften  under  inga  förhållanden  kunde 
inströmma  ofvan  kolfven  och  därigenom  omöjliggöra 
bromsningen.  Anordningen  åskådliggöres  schematiskt  å 


två  rum,  spärrventilen  12,  dubbelventilen  2  och  10  samt 
häfstången  3,  som  förbinder  denna  med  membranen.  Den 
från  röret  13  kommande  bromsluften  inströmmar  direkt  i 
rummet  6  ofvan  membranen  samt  genom  spärrventilen  1 2 
äfven  till  rummet  8  under  densamma,  så  att  samma  tryck 
råder  å  ömse  sidor  af  membranen. 

När  vid  lossning  luften  börjar  utsugas  ur  bromsledningen, 
tillstänges  spärrventilen  12,  som  därvid  afstänger  luften  i 
rummet  8  från  ledningen.  Luftförtunningen  i  denna  ut¬ 
breder  sig  däremot  oförhindradt  till  rummet  6  ofvan  mem¬ 
branen,  så  att  en  tryckskillnad  uppstår  å  dennas  båda 
sidor.  Då  luftförtunningen  drifvits  till  en  viss,  af  spänn¬ 
kraften  i  fjädern  4  beroende  gräns,  tryckes  membranen 
uppåt  af  den  i  rummet  8  inneslutna  luftens  tryck.  Rörel¬ 
sen  öfverföres  medelst  häfstången  3  till  ventilen  2,  så  att 
denna  öppnas  och  möjliggör  den  i  ledningen  och  rummet 
under  kolfven  varande  luftens  öfverströmning  till  rummet  14 
ofvan  kolfven,  och  till  vakuumbehållaren  17,  hvarvid  tryck¬ 
skillnaden  å  kolfvens  båda  sidor  upphör  och  bromsen 
lossas.  Genom  ledningsluftens  inströmning  i  den  stora 
vakuumbehållaren  åstadkommes  en  kraftig  sugverkan  i 
bromsledningen,  så  att  luftförtunningen  i  denna  med  stor 
hastighet  utbreder  sig  från  ventil  till  ventil.  Förhållandet 
är  således  analogt  med  det  vid  snabbromsning  där  den 
från  hvarje  ventil  insläppta  ytterluften  bildar  ett  tillskott 
till  den  genom  bromsledningen  hastigt  framrusande  luft¬ 
vågen. 

För  att  den  i  rummet  8  under  membranen  insläppta 
luften  efter  utförd  lossning  af  bromsen  ej  må  kvarstå  och 
fortfarande  trycka  membranen  uppåt,  d.  v.  s.  hålla  ven¬ 
tilen  2  öppen,  hvarigenom  vid  förnyad  bromsning  broms¬ 
luft  tydligen  skulle  inströmma  i  rummet  ofvan  kolfven  och 
förorsaka  förlust  af  bromskraft,  är  ventilen  2  förbunden 
med  en  mindre  ventil  10,  som  utsläpper  luften  i  rummet 
8,  samtidigt  med  att  den  ofvan  nämnda  öfverströmningen 
från  bromsledningen  och  rummet  under  kolfven  till  rum¬ 
met  öfver  denna  och  till  vakuumbehållaren  genom  ven¬ 
tilen  2  äger  rum.  Genomsläppningsareorna  af  ventilerna 
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2  och  10  äro  så  afpassade  att  öfverströmningen  resp.  ut- 
släppningen  taga  exakt  samma  tid  (c:a  2  I/2  sek.).  1 
samma  ögonblick  öfverströmningen  skett,  kan  man  således 
företaga  ny  bromsning  utan  fara  att  bromsluften  kommer 
på  afvägar.  Vid  felaktig  dimensionering  af  de  nämnda 
ventilerna  kunde  en  i  rummet  8  kvarstående  luftkvantitet 
af  högre  tryck  än  den  ofvan  membranen  varande  luftens 
tänkas  kunna  fortfarande  trycka  membranen  uppat  och 
därigenom  hålla  ventilen  2  öppen,  men  omöjliggöres  detta 
därigenom,  att  ventilerna  2  och  1  o  äro  sa  förbundna 
med  hvarandra,  att  de  öppna  i  samma  ögonblick,  och 
det  i  rummet  8  möjligen  kvarstående  trycköfverskottet 
således  omedelbart  utjämnas  genom  ventilen  10. 

Den  redan  vid  snabblossningens  början  skeende  utsläpp- 
ningen  af  luft  från  rummet  8  under  membranen  genom 
den  fina  öppningen  vid  ventilen  10  förhindrar  dock  ej, 
att  membranen,  sedan  den  kommit  i  rörelse,  pa  en  gang 
kraftigt  föres  till  sitt  öfre  läge  och  därvid  fullt  öppnar 
ventilen  2,  till  dess  öfverströmningen  är  fullbordad.  Denna 
hastigt  skeende  höjning  af  membranen  förorsakas  tydligen 
däraf,  att  rummet  6  ofvan  densamma  vid  första  öppnan¬ 
det  af  ventilen  2  plötsligt  sättes  i  förbindelse  med  den 
stora  vakuumbehållaren,  hvarvid  trycket  ofvan  membranen 
på  en  gång  starkt  reduceras  och  membranen  af  den  i 
rummet  8  kvarvarande  luften  tryckes  kraftigt  uppåt.  De 
talrika  försök,  som  förlidet  ar  utförts  med  vid  statens  järn¬ 
vägars  verkstäder  tillverkade  ventiler,  bekräfta  till  alla 
delar  det  ofvan  anförda.  Då  så  önskas,  kan  snabbloss- 
ningsanordningen  afstängas  genom  inställning  af  trevägs- 
kranen  16  i  läget  B.  Vid  läget  C  af  samma  kran  är  hela 
bromscylindern  afstängd. 

Reglering  af  känsligheten.  Vid  framförandet  af  tunga  tåg 
i  starka  lutningar  regleras  hastigheten  med  tillhjälp  af 
bromsen,  som  för  underlättandet  af  en  dylik  reglering  bör 
vara  så  anordnad,  att  bromskraften  allt  efter  behof  kan 
gradvis  ökas  eller  minskas.  I  sistnämnda  fall  är  den 
vanliga  tryckluftbromsen  underlägsen  vakuumbromsen,  i 
det  den  förras  konstruktion  endast  möjliggör  fullständig, 
men  ej  partiell  lossning  af  bromsen.  För  att  vakuum¬ 
bromsens  förseende  med  den  ofvan  beskrifna  snabbloss- 
ningsanordningen  ej  samtidigt  ma  medföra  denna  tryck- 
luftbromsens  allmänt  kända  olägenhet  har  snabblossnings- 
ventilens  känslighet  för  tryckminskningar  i  bromslednmgen 
genom  särskilda  anordningar  så  dämpats,  att  en  viss  del 
af  den  vid  bromsningen  i  systemet  insläppta  luften  kan 
ånyo  utsugas  —  hastigt  eller  långsamt  —  utan  att  snabb¬ 
lossning  inträder.  Denna  reglering  af  ventilernas  känslig¬ 
het  kan  vid  tillverkningen  eller  efteråt  åstadkommas  på 
ett  enkelt  sätt,  så  att  önskad  känslighet  erhålles.  De  20 
ventiler,  som  f.  n.  äro  i  användning  å  ett  antal  i  ordi¬ 
narie  trafik  å  statens  järnvägar  gående  vagnar,  äro  exem¬ 
pelvis  så  reglerade,  att  desamma  först  komma  i  verksam¬ 


het,  då  ur  främsta  vagnens  bromsledning  utsugits  c;a  r/4 
af  den  luftmängd,  som  erfordras  för  att  vid  fullbromsning 
helt  fylla  ledningen.  Tillsättes  således  bromsen  under 
gång  i  lutning  med  r/4  af  dess  hela  kraft,  kan  densamma 
således  hastigt  eller  sakta  helt  lossas,  utan  att  snabbloss¬ 
ning  inträder.  Hade  åter  bromsen  från  början  tillsatts 
med  hälften  af  totala  kraften,  kunde  den  verkande  broms¬ 
kraften  minskats  till  hälften,  utan  att  snabblossning  äger 
rum.  Skulle  erfarenheten  visa  det  lämpligt  att  ytterligare 
något  minska  känsligheten,  inverkar  detta  knappast  märk¬ 
bart  på  tiden  för  snabblossningen,  enär  denna  inträder, 
så  snart  ur  första  vagnens  bromsledning  borttagits  den 
mot  känsligheten  svarande  luftkvantiteten  och  den  för  bort- 
sugning  medelst  stora  ejektorn  af  den  första  fjärde-,  resp. 
tredjedelen  af  totala  luftmängden  i  första  vagnens  broms¬ 
ledning  erforderliga  tiden  enligt  utförda  prof  ej  differerar 
på  mera  än  c:a  1  sek. 

(Forts.) 


FACKLITTERATUREN 


Engineering  n:r  5  1914. 

The  Michells  Thrust  Bearing. 

Dessa  lager  karaktäriseras  af  att  kammarna  äro  uppdelade 
uti  fjädrande  sektioner  med  lämpliga  mellanrum.  Härigenom 
blir  oljetillförseln  effektivare  än  vid  vanligen  förekommande 
lagerkoustruktioner  till  följd  af  att  oljan  autom.  dragés  in 
mellan  tryckytorna. 

Utförda  försök  utvisa  ovanligt  höga  belastningar  pr  ytenhet 
utan  varmgång. 

A.  de  TV. 

Z.  fur  Dampkess.  u.  Machin.  betr.  n:r  9,  10  och  11  1914. 

Gesichtspunkte  fiir  die  Konstrukt.  von  modernen  Aufziigen,  von 
Oberiug.  P.  Scliiffke. 

Elektrische  Steuerungen  an  Aufziigen  von  Ober-ing  Ch.  Ritz. 

Der  Betrieb  von  Aufziigen  von  Postbauinspektor  Kasten. 

Elektr  omotor  en  fiir  Aufsiige  und  Krane  von  Ing.  Ernst  Schulz. 

Dessauppsatser,  som  äro  rikt  illustrerade,  komplettera  hvar¬ 
andra  till  en  fullständig  beskrifning  öfver  hissar,  deras  mek. 
konstruktion,  motorer,  reglering  och  skötsel.  Artiklarna  sy¬ 
nas  äfven  vara  afsedda  att  för  såväl  intresserade  icke  fackmän, 
som  äfven  för  studerande  utgöra  en  välkommen  hjälpvid  stude¬ 
randet  af  hithörande  frågor. 

A.  de  TV. 


SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGEN 


Afdelningen  för  Mekanik  hade  den  18  mars  ordinarie 
sammanträde  under  ordförandeskap  af  byrådirektör  E-  B.  Höjer. 

Civilingenjör  H.  Bönisch  höll  vid  sammanträdet  ett  med 
lifligt  intresse  mottaget  föredrag,  »Om  modärna  industribyggna¬ 
der-»,  och  visade  dessutom  i  kinematografbilder  »Järnets  fram¬ 
ställning  och  bearbetning» ,  —  med  säkerhet  den  ur  teknisk  syn¬ 
punkt  mest  intressanta  bildserie,  som  här  i  landet  förevisats. 

Nästa  sammanträde  äger  rum  onsdagen  den  22  april. 
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MEKANIK 
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INNEHÅLL:  Apparat  till  afläsning  af  förlustprocenten  genom  bränslegasers  värme,  Klas  Sondén.  Vid  Svenska  statsbanorna  under  åren 
1912  och  1913  utförda  undersökningar  rörande  snabbromsning  och  snabblossning  af  vakuumbromsen,  af  ing.  Erik  Nothin.  Facklittera¬ 
turen.  Föreningsmeddelanden. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1914 


APPARAT  TILL  AFLÄSNING  AF  FÖRLUSTPROCENTEN  GENOM  BRÄNSLEGASERS 

VÄRME. 


Af  Klas  Sondén. 


Bland  de  föremål,  som  1897  på  industriutställningen  i 
Stockholm  exponerades  af  instrumentmakare  R.  Gtave , 
förekom  en  af  mig  konstruerad  automatisk  (dock  ej  själf- 
registrerande)  apparat  för  analys  af  bränslegaser  å  kolsyra. 
Apparaten  i  väsentligt  förenklad  form  är  sedermera  be- 
skrifven  i  en  af  mig  år  1907  på  P.  A.  Norstedt  &  Sö¬ 
ners  förlag  utgifven  lärobok  i  förbränningslära  (sid.  92). 

Vissa  delar  af  apparaten  —  t.  ex.  kvicksilfverventilerna 
—  återfinner  man  hos  diverse  automatiska  apparater  (ex. 
»Ados»,  »Mono»). 

I  ett  föredrag  i  Sv.  Teknologföreningen,  hållet  inför 
dess  Afdelning  för  Mekanik  och  publiceradt  i  Tekn.  Tid¬ 
skrift  (Mekanik)  1911  h.  2  under  rubrik:  »Hjälpmedel 
vid  kontroll  af  ångpanneeldningens  ekonomi»  påpekade 
jag  möjligheten  af  att  konstruera  en  apparat,  som  direkt 
angaf  ej  blott  kolsyrehalten  i  bränslegaserna  utan  ock  pro¬ 
centen  genom  gasernas  värme  förlorad  värmeenergi. 

En  dylik  konstruktion  föreligger  nu,  och  dess  praktiska 
handhafvande  inskränker  sig  till  några  få  enkla  handgrepp, 
hvarför  jag  vågar  uttala  den  förhoppningen,  att  den  må 
kunna  blifva  hvad  den  är  afsedd  till:  ett  nytt  hjälpmedel 
vid  kontroll  af  eldningsarbete. 

Till  förklaring  af  principen  må  erinras  om  några  be¬ 
kanta  satser  ur  förbränningsläran. 

Det  antages,  att  ett  visst  bränsle  innehåller  C  (vikt-) 
procent  kol,  h  %  väte  och  M  %  fuktighet;  att  dess 
effektiva  värmevärde,  hänfördt  till  1  kg  bränsle,  är  =  W 
värmeenheter  (v.  e.);  att  förbränningen  är  fullständig,  d. 
v.  s.  att  brännbara  gaser  icke  uppkomma,  och  att  vid 
förbränningen  alstrad  kolsyra  utgör  Q  volymprocent  af  (de 
torra)  bränslegaserna. 

(Det  erinras,  att  den  genom  analys  funna  halten  kol¬ 
syra  hänför  sig  till  torra  gaser.) 

Det  i  bränslegaserna  befintliga,  genom  förflyktigande  af 
bränslets  fuktighet  och  förbränning  af  vätet  uppkomna 
vattnet  förefinnes  såsom  ånga.  Dess  myckenhet  (kg)  pr 
kg  bränsle  är 

M  +  9  // 

1 00 

Myckenheten  torra  bränslegaser,  hvilken  uppstår  vid  för¬ 
bränning  af  1  kg  bränsle,  betecknas  med  G,  hvilken  be¬ 
teckning  alltså  angifver  antalet  kubikmeter  bränslegaser, 
tänkta  vid  o°  och  760  mm. 

Med  en  för  praktiska  beräkningar  tillräcklig  noggrann¬ 
het  kan  den  myckenhet  värme,  som  åtgår  att  höja  1  m3 
sådana  gaser  1  grad,  sättas  =  0,32  v.  e.  och  den  myc¬ 
kenhet  värme,  som  åtgår  att  höja  1  kg  vattenånga  1  grad 
=  0,48  v.  e. 


Då  det  af  1  kg  bränsle  bildas  G  m3  bränslegaser  med 

halten  Q  %  kolsyra,  så  motsvarar  detta— G  m3  kol- 

1 00 

syra  vid  o°  och  760  mm. 

Q 

Denna  kolsyra  väger  1,965.  — G  kg  och  kolet  i  den- 

100 


samma :  däraf. 

44 

Men  på  grund  af  antagandet,  att  bränslet  innehåller  C 
viktprocent  kol,  innehåller  1  kg  bränsle  kg  kol. 

I  OO 

0  C  12  Q 

Alltså  är -  =  — .  1,965  . -  G,  hvaraf  erhalles: 

100  44  100 


G 


1,866 

O 


C. 


Nu  bortgå  bränslegaserna  genom  rökkanalerna  med  en 
temperatur  af  7j°,  medan  luften  äger  en  temperatur  af  T0°. 
Den  myckenhet  värme,  som  skulle  kunnat  tillgodogöras, 
om  bränslegaserna  kunnat  afgå  vid  temperaturen  T0,  men 
som  nu  förloras,  eftersom  temperaturen  är  högre,  kan  be¬ 
räknas  på  följande  sätt,  därvid  man  betraktar  vattenångan 
i  bränslegaserna  såsom  en  gas  äfven  vid  värmegrader  un¬ 
der  ioo°. 

Betecknas  med  z ,)1  antalet  värmeenheter,  hvilka  förloras 
med  de  torra  bränslegaserna,  och  med  de  värmeen¬ 
heter,  som  förloras  med  den  bränslegaserna  medföljande 
vattenångan,  så  erhålles  =  0,32  G  (7j — T0),  eller  om 
det  förut  erhållna  värdet  å  G  insättes, 


samt 


0,60  C 

O 


(A  -  A) 


0,48  (M+g/i) 

v,= - (A  —  A) 


100 


Eftersom  v1  och  v2  hänföra  sig  till  1  kg  bränsle  (med 
effektiva  värmevärdet  TV),  så  angifves  procenten  af  dessa 
värmeförluster  ( F )  genom  ekvationen. 

ioo(v1  +  v2) 

~  W 

eller  om  de  förut  erhållna  värdena  å  i\  och  v  insättas: 


F= 


60  C  1  0,48  {M+  9  //) 

W  '  Q  +  IV 


]  (6-7;) 


Af  de  i  denna  formel  ingående  kvantiteterna  kunna  C, 
M  li  och  W  vara  för  ett  visst  bränsle  konstanta;  och 
formeln  antager  då  utseendet 


F= 


K 

Q 


+  k 


(A  -  A) 


(T) 
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För  detta  fall  kunna  med  ledning  af  elementaranalys 
och  värmevärdebestämning  K  ock  k  beräknas. 

Såsom  exempel  på  fall,  då  kvantiteterna  C,  M,  h  eller 
W  kunna  ändra  sig  under  en  pågående  eldning,  och 
alltså  K  och  k  kunna  blifva  mer  eller  mindre  variabla, 


må  erinras  om  periodisk  eldning  medelst  ved  elier  torf. 

1  början  af  en  eldningsperiod  är  fuktigheten  (. M )  afsevärd 
och  äfven  torfvens  vätehalt  (Ji)  hög.  De  först  bortgå¬ 
ende  gaserna  innehålla  mycket  mera  vattenånga  än  de 
senare  bortgående.  Genom  den  kolningsprocess,  som  på¬ 
går  ända  till  dess  att  en  glödhög  uppstått,  minskas  succes¬ 
sivt  vätehalten  och  ökas  kolhalten  hos  det  brinnande 
bränslet.  Kolhalten  hos  fuktig  torf  kan  t.  ex.  vara  4°  %  > 
medan  kolhalten  hos  de  glödande  »torfkolen»  kanske  öf- 
verstiger  95  %. 

Äfven  vid  periodisk  stenkolseldning  är  förhållandet  lik- 
artadt:  bränslets  kolhalt  börjar  med  att  vara  omkring 
70  %  och  slutar  med  att  öfverstiga  95  %.  Bränslet  har 
härvid  öfvergått  från  stenkol  till  koks. 

I  vissa  fall  är  likväl  formeln  approximativt  användbar, 

K 

alldenstund  kvantiteten  —  +  k  ändras  relativt  litet,  efter¬ 
som  samtidigt  första  termen  ökas  och  andra  termen  min¬ 
skas.  Detta  gäller  exempelvis  (inom  vissa  gränser)  furu- 

K  1 

ved,  för  hvilken  (vid  värden  å  Q <  1  o)  kvantiteten  —  T  k 
blir  nära  lika  stor,  vare  sig  ved  eller  träkolsglöd  föreligga. 

Och  vid  alla  bränslesorter  kunna  för  K  och  k  angifvas 
gränsvärden,  inom  vilka  nämnda  kvantiteter  med  hänsyn 
till  ofvan  angifna  förhållanden  variera,  och  mellan  hvilka 
man  med  ledning  af  periodens  fortskridande  kan  interpo- 

K  7 

lera  ett  sannolikt  värde  a  summan  -  -f  k. 

Är  eldningen  icke  periodisk  utan  kontinuerlig  —  så¬ 
som  t.  ex.  då  automatisk  eldning  medels  eldningsapparat 
användes  —  så  blir  förhållandet  helt  olika.  Visserligen 
finnas  äfven  då  i  eldstaden  olika  partier  af  bränsle,  af 
hvilka  några  äro  obrända,  andra  halfbrända,  andra  kok- 
sade  o.  s.  v.  Men  proportionen  mellan  dessa  kan  förbli 
oförändrad  och  bränslegasernas  sammansättning  konstant. 
Formeln  1  äger  tydligen  i  detta  fall  full  tillämplighet. 


Att  den  är  tillämplig  i  de  fall,  då  bränslet  icke  alls 
eller  blott  föga  ändrar  sin  sammansättning  under  fortgå¬ 
ende  eldning  (såsom  t.  ex.  ifråga  om  någorlunda  torr  koks) 
är  af  det  föregående  själfklart. 

Med  ledning  af  ofvanstående  formler  kan  ett  diagram 
utkonstrueras,  å  hvilket  förlustprocenten  (F)  genom  brän¬ 
slegasernas  värme  kan,  med  den  begränsning,  som  ofvan 
angifvits,  afläsas  för  hvilken  i  praktiken  förekommande 
temperatur  eller  kolsyrehalt  som  helst. 

Bringas,  på  sätt  nedan  skall  närmare  angifvas,  de  ska¬ 
lor,  hvilka  å  detta  diagram  beteckna  bränslegasernas  halt 
af  kolsyra  samt  temperatur,  i  öfverensstämmelse  med  mot¬ 
svarande  skalor  å  en  apparat,  så  kan  diagrammet  tjänst¬ 
göra  som  »visare»  eller  indikator  för  förlustprocenten  /'. 
(Se  fig.  1). 

Ordinatan  betecknar  halten  C02  och  abscissan  tempe¬ 
raturen.  (För  erhållande  af  öfverensstämmelse  med  för¬ 
hållandena  å  apparaten  är  origo  förlagdt  till  höger.) 

Afståndet  bc  betecknar  alltså  en  viss  kolsyrehalt  (a  fig. 
=  11  %)  och  ab  en  viss  temperatur  (å  fig.  120°).  För- 
bränningsluften  antages  äga  temperaturen  o°.  Läget  at 
punkten  c  är  alltså  noggrant  bestämd  af  dessa  koordinater. 

Men  mot  denna  punkt  svarar  vid  ett  visst  bränsle  en 
bestämd  förlust-procent  —  exempelvis  (å  fig.)  8  %  . 

Sammanbindas  alla  loci  för  denna  samma  förlustprocent, 
erhålles  en  linje  {ad),  som  går  genom  a,  och  hvars  läge 
f.  ö.  lätt  beräknas  medels  formel  1. 

På  liknande  sätt  utkonstrueras  resp.  loci  för  1  % ,  2  %  , 
3  %  .  .  .  n  %  förlustprocent.  Dessa  sneda  linjer  benäm¬ 
nas  här  nedan  »förlustprocent-linjer».  Rörande  konstruk¬ 
tionen  af  diagrammet  i  detalj  redogöres  f.  ö.  längre  fram. 

Apparaten  är  så  konstruerad,  att  diagrammet  medels 
vissa  handgrepp  förskjutes  i  horisontal  led  samt  fixeras  i 
visst  läge,  beroende  af  den  i  rökkanalen  rådande  tempera¬ 
turen.  Å  andra  sidan  fixeras  en  viss  lut-nivå  i  visst  läge, 
beroende  af  kolsyrehalten  hos  bränslegaserna. 

Förlustprocenten  afläses  å  den  (sneda)  »törlustprocent- 
linje»,  som  korsar  kolsyrenivån. 

För  vinnande  af  noggrannhet  sker  afläsningen  vid  en  a 
kolsyreskalan  uppdragen  vertikal  linje. 

Apparatens  delar  utgöras  alltså  af 

1  anordning  för  kolsyrebestämning  ; 

2  anordning  för  temperaturmätning; 

3  diagrammet; 

4  transmissioner,  rörelsemekanismer  m.  m. 

Anordning  för  kolsyrebestämning. 

Fig.  2  visar  en  principritning  af  kolsyreanalysanord 
ningarna. 

Alla  kranar,  som  pläga  finnas  å  vanliga  analysapparater 
äro  ersatta  med  kvicksilfverventiler  (alt  a2  och  b),  så  an 
ordnade,  att  de  medge  gasgenomlopp  i  en  riktning  mei 
ej  i  motsatta.  Tänker  man  sig  kvicksilfverkärlet  k  i  de 
läge,  figuren  visar,  fyller  kvicksilfret  gaspipetten  (A);  sän 
kes  kärlet  h  så  långt,  att  kvicksilfvernivån  kommer  lägr 
än  märket  p,  så  suges  gas  i  den  riktning,  pilen  utvisar,  ge 
nom  ventilen  ax  in  i  gaspipetten.  Äfven  i  det  längst  till  höge 
befintliga,  med  kärlet  h  och  gaspipetten  A  kommunice 
rande  röret  (/)  sjunker  kvicksilfret  till  samma  nivå.  Häi 
vid  kommer  absorptionskärlet  B  (innehållande  kalilut 
hvilket  kärl  tillika  utgör  gasbyrett,  i  fri  gaskommunikatio: 
med  yttre  luften  (vid  b),  och  luten  inställer  sig  alltså  lik 
högt  i  B  som  i  E  (bortsedt  från  kapilläruppsugning).  Höje 
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nu  åter  kärlet  h  till  sitt  utgångsläge,  så  pressas  en  del 
af  gasen  genom  ventilerna  a2  och  b  ut  i  fria  luften.  Då 
kvicksilfret  nått  märket  p,  är  uti  A  en  viss  gasvolym  af 
visst,  genom  barometerståndet  betingadt  tryck  afmätt.  Sam¬ 
tidigt  afspärras  vid  b  förbindelsen  med  yttre  luften. 

Då  kvicksilfret  ytterligare  stiger  i  A,  pressar  det  in 
gasen  i  B.  Innehåller  gasen  ingen  kolsyra,  når  gasen  här¬ 
vid  skalans  nollpunkt  />o».  Finnes  åter  kolsyra  närvarande, 
stannar  luten  högre  upp,  t.  ex.  vid  det  delstreck,  som  å 
fig.  2  betecknas  med  /?,  och  som  alltså  motsvarar  kolsyre¬ 
halten  (n  %)  hos  gasen. 

Utförandet  af  analysen  sker  alltså  genom  att  förflytta 
kärlet  h  växelvis  upp  och  ned. 

Liksom  vid  de  flesta  metoder  för  analys  af  rökgaser 
antagas  temperatur  och  barometerstånd  vara  konstanta  un¬ 
der  den  tid,  som  åtgår  till  en  analys;  och  eftersom  denna  tid 
inskränker  sig  till  få  minuter,  är  i  regeln  detta  villkor  — 
praktiskt  sedt  —  lätt  uppfylldt. 

Vid  början  af  en  analys  är  behållaren  A  fylld  med  gas 
af  det  tryck,  som  bestämmes  genom  rådande  barometer¬ 
stånd. 

I  behållaren  B ,  som  är  fylld  af  lut,  finnes  ingen  gas 
nedanför  märket  p.  De  »skadliga  rummen»  böra  vara 
fyllda  af  den  gas,  som  skall  analyseras,  för  hvilket  ända¬ 
mål  det  är  nödvändigt  att  förkasta  den  första  analysen  i 
en  undersökningsserie.  Vid  analysens  slut  har  gasen  drif- 
vits  från  behållaren  A  till  B,  där  nu  lutens  nivå  står  vid  /?. 

För  att  en  på  teoretisk  beräkning  grundad  gradering 
af  apparaten  skall  vara  möjlig,  måste  många  kvantiteter 
vara  noggrant  kända:  volymerna  af  gaspipetten  ( A ),  af 
gasbyretten  ( B )  af  »skadliga  rum»  (d.  v.  s.  ventiler 
och  a2  samt  kapillärerna),  vidare  areor  af  lutbehållaren 
(E)  och  af  gasbyretten  (B)  lutens  spec.  vikt  (jämförd  med 
kvicksilfver)  samt  slutligen  mottryck  i  ventilerna.  Och  då 
allt  detta  vållar  vida  större  möda  att  bestämma  än  verk¬ 
ställande  af  en  empirisk  gradering  af  apparaten  med  led¬ 
ning  af  kända  gasblandningar,  så  är  den  sistnämnda  me¬ 
toden  att  föredraga. 

För  gradering  af  kolsyreskalan  är  dock  nödvändigt  att 
underkasta  nämnda  skala  en  viss  teoretisk  granskning. 

Det  antages,  att  gaspipetten  A  rymmer  A  cm8 ;  att  den 
inneslutna  gasen  håller  n  %  kolsyra;  slutligen  att  gasens 
volym,  sedan  den  kommit  in  i  kärlet  B,  där  kolsyran 
bortabsorberats,  är  =  C„  cm3,  slutligen  att  lutens  spec. 
vikt  (jämförd  med  kvicksilfver)  är  =  S,  att  den  mot  n 
svarande  lut-höjden  =  hHy  samt  barometerståndet=Z?. 

Inflytande  af  »skadliga  rum»  kan  för  här  föreliggande 
beräkning  negligeras. 

Man  erhåller  då: 

B  . (2) 


I  OO 


B+hn  S 


IOO 


BA 


Är  n  =  o,  så  erhålles  alltså  C0  =  ^  ^  ^ ■ 

Öfre  gränsen  för  n  är  ^  20,  därvid  alltsa 

0,8  BA 


c; 


20 


.9 


B  -(-  å20 

För  ett  visst  konkret  fall  är 

4=ioo;  B=  760;  h0=  270;  ii20—  145;  S—  0,0874. 

Häraf  erhålles  C0  =  97,0  och  620=78,7  cm's- 
Af  formeln  2  framgår  ock,  att  skalan  är  i  någon  mån 
beroende  af  barometerståndet.  Men  till  och  med  om  detta 


växlar  mellan  så  vida  gränser  som  730  och  780  mm, 
inverkar  detta  å  volymen  C  med  blott  c:a  +  0,1.  Å 
apparaten  är  f.  ö.  skalan  i  någon  mån  skjutbar. 

Själfva  graderingen  af  skalan  sker  bäst  genom  grafisk 
konstruktion,  därvid  man  uppritar  skalan  godtyckligt  för¬ 


storad  samt  därefter  fotografiskt  förminskar  densamma,  så 
att  den  passar  in  mellan  de  för  apparaten  i  fråga  empi¬ 
riskt  funna  punkterna  (o  och  20). 

Anordning  för  temperaturmätning. 

Den  termometeranordning,  som  här  skall  kunna  ifråga- 
komma,  måste  icke  blott  utvisa  temperaturen  utan  kunna 
åstadkomma  en  af  denna  beroende  rörelse  af  det  förut 
omnämnda  diagrammet. 

Denna  rörelse  kan  icke  ske  utan  ötvervinnande  af  ett 
visst  friktionsmotstånd,  hvarför  vid  valet  af  anordning  för 


48 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


13  Maj  1914 


temperaturmätningen  hänsyn  härtill  måste  tagas.  Termo¬ 
metrar,  konstruerade  efter  den  för  vanliga  kvicksilver¬ 
termometrar  använda  principen  äro  därför  af  lätt  insedda 
skäl  uteslutna. 

Genom  att  begagna  sig  af  stegringen  i  välskors  ångtension 
vid  växande  värmegrader  kan  man  visserligen  erhålla  be¬ 


tydliga  utslag  för  temperaturändringarna  äfvensom  en  af- 
sevärd  kraft,  medels  hvilken  man  skulle  kunna  förflytta 
diagrammet.  Emellertid  möter  man  härvid  flera  svårig¬ 
heter.  1  regeln  äro  tensionskurvorna  starkt  stigande,  och 
att  finna  en  vätska,  som  äger  en  lämplig  sådan  kurva 
inom  gränserna  ioo°  och  300°,  torde  vara  svårt.  Men 
äfven  om  detta  lyckas,  så  möta  dock  betydande  praktiska 
svårigheter,  såsom  erhållande  af  gastäta  rörförbindelser, 
oföränderlighet  hos  materialet  vid  långvarig  upphettning, 
svårigheter  i  fråga  om  kontrollering  och  justering  o.  s.  v. 
Tanken  på  dylika  metoder  öfvergafs  därför. 

Ett  försök  gjordes  nu  att  till  temperaturmätningen  an¬ 
vända  fasta  kroppar,  därvid  den  princip  tillämpades,  hvil¬ 
ken  är  använd  i  diverse  metalltermometrar.  En  spiral  ut¬ 
fördes  af  tvänne  i  hvarandra  passande  rör,  det  inre  af 
mässing  och  det  yttre  af  stål.  Hvart  och  ett  af  rören 


öfverdrogs  i  ett  s.  k.  galvaniseringsbad  med  zink,  hvaref- 

ter  _  medan  rören  voro  nedsänkta  i  zinkbadet  —  mäs- 

singsröret  insköts  i  järnröret.  Efter  afsvalning  bildade  de 
ett  »compound-rör»,  hvilket  i  svarfstol  skars  upp  till  en 
spiral.  Denna  visade  sig  ganska  känslig  för  temperatur- 
ändringar  samt  var  äfven  kraftig  nog  att  kunna  öfvervinna 
ett  ganska  stort  motstånd.  Han  var  likväl  obrukbar,  eme¬ 
dan  han  efter  upphettning  ej  återtog  sin  ursprungliga  form, 
utan  efter  hvarje  upphettning  visade  sig  hafva  i  någon 
mån  rätat  ut  sig. 

De  allmännare  elektriska  termometrarna  erbjuda  svårig¬ 
heter  vid  registreringen,  vare  sig  man  utgår  från  termo- 
elementer  eller  från  motståndsmätningar. 

Bland  lufttermometrar  finnes  emellertid  en  konstruktion, 
som  visade  sig  genom  vissa  modifikationer  kunna  uppfylla 
flertalet  uppställda  fordringar:  tillräcklig  noggrannhet,  lätt¬ 
het  vid  justering  och  kalibrering,  hållbarhet  —  äfven  hos 
den  för  värme  utsatta  delen  —  enkelhet  i  skötseln  och 
icke  minst  genom  en  inom  här  förekommande  gränser 
mer  än  tillräcklig  energimängd  för  åstadkommande  af  den 
rörelse,  hvarom  ofvan  talats.  Slutligen  tillkommer  ytterli¬ 
gare  ett  moment  af  viss  praktisk  betydelse:  att  tempera¬ 
turmätningen  äger  rum  medels  samma  handgrepp,  som 
erfordras  för  utförande  af  kolsyreanalysen. 

Instrumentet  är  en  modifikation  af  Wiborghs  pyrometer. 

I  sin  ursprungliga  form  är  denna  publicerad  i  Kem. 
Not.  II  (1888)  p.  62  o.  f.  Dess  teori  är  emellertid  där 
delvis  felaktigt  angifven;  och  då  instrumentet  dessutom  är 
af  grundläggande  betydelse  för  här  föreliggande  problem 
samt  slutligen  underkastats  vissa  ej  oviktiga  modifikationer, 
meddelas  här  en  beskrifning  på  detsamma,  sådant  det  in¬ 
går  i  här  föreliggande  apparat.  Fig.  3  visar  i  princip 
anordningen. 

Reservoaren  k  är  förbunden  med  manometerröret  R,  vi¬ 
dare  medels  ett  kapillärrör  (r)  med  reservoaren  K  och  slut¬ 
ligen  medels  en  slangförbindelse  med  kvicksilfverkärlet  h. 
Luftrymden  af  reservoaren  k  är  =  v  och  af  reservoaren 
K  =  V  Luftrymden  hos  kapillärröret  r  är  =  a  —  dv. 

Abs.  temperaturen  hos  luften  i  reservoaren  k  är  =  70 
och  hos  luften  i  K  —  Tv  hvilka  kvantiteter  ingå  vid  be¬ 
räkningarna  (medan  för  bekvämlighetens  skull  vanliga  gra¬ 
der  Cels.  äro  angifna  å  apparaten).  Luftrymden  a  är  att 
anse  såsom  ett  »skadligt  rum»,  hvilket  bör  vara  sa  litet 
som  möjligt.  Dess  temperatur  antages  vara  ==  T0.  Baro¬ 
meterståndet  =  B;  och  den  tryckhöjd,  som  å  manometer¬ 
röret  R  svarar  emot  temperaturen  7j  (hos  behållaren  Å  ) 
är  =  p. 

Temperaturen  7q  (hos  behållaren  k)  afiäses  medels  en  i 
denna  behållare  inslipad  termometer.  Medels  en  väl  insli¬ 
pad,  cylindrisk  stämpel  (S)*  kan  luftvolymen  v  justeras  inom 
vissa  gränser. 

Instrumentets  sätt  att  fungera  är  följande. 

Det  antages,  att  kärlet  h  befinner  sig  å  sådant  höjd- 
läge,  att  kvicksilfvernivån  i  detsamma  befinner  sig  lägre 
än  märket  m.  Båda  reservoarerna  kommunicera  därvid 
(via  röret  R)  med  yttre  luften,  hvars  tryck  alltså  blir  ra¬ 
dande  i  desamma.  Höjes  nu  kvicksilfverkärlet  h,  sa  af- 
spärras  genom  kvicksilfret  kärlet  k  från  yttre  luften,  da 
kvicksilfret  nått  märket  m.  Höjes  kärlet  h  än  ytterligare, 
pressas  luften  ur  reservoaren  k  genom  kapillärröret  r  in 
uti  reservoaren  K\  och  då  nivån  nått  märket  n  är  all  luft  sa- 
lunda  öfverförd  från  k  till  K. 

*  Sådana  föras  i  marknaden  för  användning  bl.  a.  uti  morfinsprutor. 
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Härvid  stiger  trycket  i  K  från  B  till  (B +/>). 

Följande  tillståndsekvation  kommer  därvid  att  gälla: 

l(B+p)  t  a(B+p)  VB  ,  v  +  o„ 

Y  +  y — -^F-  +  ~Y~y* 

Jo  Jo 

Insättes  i  stället  för  a  kvantiteten  dv,  och  löses  ekva¬ 
tionen  i  afseende  på  1\,  så  erhålles: 

ypT0  Vpr0 


7; 


(då  Bt  =  B—dp) 


(3) 


1  v[B — dp)  vBx 

Betydelsen  af  det  »skadliga  rummet»  torde  först  böra 
undersökas,  och  sker  detta  bäst  vid  granskning  af  ett  kon¬ 
kret  fall.  Antages  exempelvis  13,5  och  <7=0, 3,  så  er¬ 
hålles  d=  0,022.  Ett  normalt  maximivärde  för  p  kan  an¬ 
tagas  vara  270  mm  och  minimivärde  160  mm  (bådadera 
under  förutsättning,  att  temperaturer  mellan  ioo°  och  300° 
C.  mätas). 

ftpmax.  erhålles  då  ^  6  mm  och 
öp „,in.  »  »  3.5  mm. 

Antages  såsom  ett  genomsnittsvärde,  lika  för  alla  fall, 
5  mm,  och  bringas  detta  i  afdrag  å  barometerafläsningen, 
så  motsvarar  det  sålunda  uppkomna  maximifelet  en  felaf- 
läsning  å  barometern,  understigande  2  mm,  något  som  här 
kan  negligeras. 

Af  stor  vikt  för  apparatens  sätt  att  fungera  är  att  ett 
visst  tryck  [p]  alltid  betyder  en  viss  temperatur  (7j)  hos 
behållaren  K.  Äga  behållarna  V  och  v  alltid  samma  in¬ 
bördes  storleksförhållande,  kan  —  såsom  framgår  af  for¬ 
meln  —  detta  villkor  icke  uppfyllas,  alldenstund  afläsnin- 
gen  af  7j  är  beroende  äfven  af  T0  och  Bv  h vilka  kvan¬ 
titeter  måste  anses  för  hvarje  enskildt  fall  gifna.  Kan 

V  Vp 

man  åter  variera  förhållandet  —  så  att  produkten  —  blir 

v  vBx 

konstant,  så  uppfylles  villkoret  i  fråga. 


7\.  i 


Det  antages,  att  vid  ett  visst  tillfälle  71  =  p  och 

vx  B x 

T  Vj.  v  T  B 

vid  ett  annnat  =  y  J  så  erhålles  —  =  —  J 


vy  By 


T  71  '  VäIjaS 

nu  för  Tx  och  Bx  vissa  »standard »-siffror  t.  ex.  Tx  = 
den  lägsta  vid  apparatens  användning  förekommande  tem¬ 
peraturen  (exempelvis  =  283°  (=io°  C.))  och  B x  =  det 
högsta  förekommande  barometerståndet,*  (exempelvis  — 
785  mm)  så  erhålles 


Vr 


t. 


^  >  3  y  ' 

Genom  att  alltså  variera  förhållandet 


(4) 


på  sätt  ekvation 


(4)  utvisar  kommer  alltså  kvantiteten  p  att  kunna  hänfö¬ 
ras  till  temperaturen  io°  C.  och  barometertrycket  785 
mm,  hvilken  temperatur  eller  hvilket  barometertryck  än 
varit  rådande  vid  försökstillfället. 

Genom  stämpeln  S  verkställes  den  beräknade  variatio¬ 
nen  af  volymen  v. 

Inställningen  af  stämpeln  Ä  kan  emellertid  (och  bör 
alltså)  ske  mekaniskt,  d.  v.  s.  utan  att  man  förut  behöft 
atläsa  eller  beräkna  storleken  af  dess  förskjutning. 

Å  apparaten  är  en  dylik  mekanisk  inställningsanordning 
utförd.  Man  begagnar  sig  härvid  af  logaritmiskt  indelade 
skalor  —  på  sätt  som  sker  å  den  s.  k.  »räknestickan»  — 
i  kombination  med  en  enkel  kilanordning,  medels  hvilken 
rörelsen  öfverföres  till  stämpeln. 


Fig.  4  A-C  visa  schematiskt  anordningen  för  ett  visst 
konkret  fall,  hvilket  dock  omfattar  resp.  skalors  utsträck¬ 
ning  inom  de  vidaste  gränser,  som  i  regeln  torde  före¬ 
komma. 


1 

TI  1  1 

0  1 

~TT  1  1 

5  2. 

T|  |  | 

0  2 

n  m 

5  3 

0°  Cels. 

730  1L0  50  ^0  70  éo 

Bar. 

Fig.  4 

-i-zaibBliiyu) 

Fig.  4  B. 


5  G  7  S  g — 10 


60  70  80  Bar. 


Fig.  4.  C. 


Fig.  4  A  visar  läget  hos  stämpeln,  då  densamma  är 
helt  inskjuten,  motsvarande  utgångsvolymen  v  hos  behål¬ 
laren  k  (se  fig.  3). 

Fig.  4  B  visar  stämpelns  läge  vid  volymen  1,055  v,  och 
fig-  4  C  vid  volymen  1,10  v,  d.  v.  s.  vid  det  största  »ut¬ 
drag»,  för  hvilket  apparaten  är  beräknad. 

För  att  förklara  anordningens  sätt  att  fungera  må  en 
af  figurerna,  exempelvis  4  B,  tagas  i  betraktande.  Den 
öfversta  skalan  är  indelad  efter  log.  T0  (därvid  dock  för 
bekvämlighetens  skull  delstrecken  äro  betecknade  med  mot¬ 
svarande  grader  Cels.).  Under  denna  och  slutande  nära  intill 
densamma  befinner  sig  en  annan  skala,  indelad  efter  log. 
0,36  By  (därvid  delstrecken  betecknats  med  motsvarande 
siffror  för  By).  Under  det  att  vid  »räknestickan»  afläsnin- 
gen  af  facit  sker  i  skalornas  förlängning,  förlägges  här  den 
del  af  skalan,  där  afläsningen  skall  ske,  såsom  en  tredje 
skala  invid  (och  under)  de  andra.  Man  måste  blott  nog¬ 
grant  gifva  akt  på,  efter  hvilken  (vertikala)  linje  afläsnin¬ 
gen  skall  ske. 

Denna  tredje  skala,  som  icke  å  apparaten  tjänar  till 
någon  afläsning  utan  blott  till  hjälp  vid  apparatens  till¬ 
verkning  och  injustering,  och  som  därför  kan  uteslutas,  är 
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1  4 - ) ,  hvarvid  n  aldrig  behöfver 


indelad  efter  log. 
öfverstiga  10. 


1 00 


*  Korrigeradt  på  ofvan  angifvet  sätt  för  »skadliga  rummet 


Såsom  »standardtemperatur»,  d.  v.  s.  den  temperatur, 
vid  hvilken  ingen  korrektion  af  volymen  v  är  att  göra, 
väljes  lämpligen  den  lägsta  temperatur,  som  behållaren  a 
(fig.  3)  kan  behöfva  gifvas  —  här  antagen  till  io°  Cels.; 
och  såsom  »standardtryck»  det  korrigerade,  högsta  baro¬ 
meterstånd,  som  antages  kunna  förekomma,  här  antaget 
till  785  mm. 
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Det  antages  vidare,  att  i  ett  visst  fall  (jfr  fig.  4  B)  en 
temperatur  hos  behållaren  k  är  afläst  till  1 5,5°  och  att 
(det  korrigerade)  barometerståndet  =760  mm.  Man  för¬ 
skjuter  nu  den  rörliga,  med  »Bar»  betecknade  skalan 
(»barometerskalan»)  sålunda,  att  »760-strecket»  kommer 
midt  under  15,5°.  Samtidigt  härmed  visar  »78 5-strecket» 
på  5,5  å  nedersta  skalan  (»procentskalan»).  Alltså  är  n 
=  5,5  %\  Stämpeln  S,  hvars  läge  är  så  tillvida  fixeradt, 
att  densamma  kan  röra  sig  upp  och  ned  vinkelrätt  mot 
skalorna,  men  icke  i  sidoriktning,  hålles  (af  kvicksilfver- 
tryck)  pressad  mot  hypotenusan  af  den  kil,  som  angifves 
af  den  rätvinkliga  triangel,  hvars  öfre  katet  utgöres  af  »ba¬ 
rometerskalan».  Föres  »barometerskalan»  åt  höger  eller 
vänster,  så  kommer  alltså  stämpeln  att  skjutas  ut  eller  in. 
Då  »barometerskalans»  785-streck  når  siffran  10  (å  pro¬ 
centskalan),  är  stämpeln  helt  utdragen  (fig.  4  C);  men  står 
785-strecket  midt  för  nollan  å  procentskalan,  så  är  stäm¬ 
peln  helt  inskjuten  (fig.  4  A).  Längden  af  den  mindre 
kateten  å  ofvannämnda  triangel  bestämmes  af  det  antal 
mm,  som  stämpeln  skall  förskjutas,  något  som  i  sin  ord¬ 
ning  tydligen  beror  på  apparatens  detaljutförande. 

Vore  nu  »procentskalans»  gradering  likformig,  skulle  full¬ 
ständig  proportionalitet  äga  rum  mellan  stämpelns  inskjut¬ 
ning  samt  aflästa  delstreck.  Då  emellertid  indelningen  är 
logaritmisk,  rubbas  denna  proportionalitet  så  till  vida,  som 
läget  af  resp.  delstreck  icke  bestämmes  af  talen  n  utan  af 

log.  (  1  -i - ).  Då  likväl  »procentskalans»  båda  änd- 

V  100/ 

punkter,  liksom  stämpelns  längd  äro  fixerade,  så  komma 
afvikelserna  helt  och  hållet  på  de  mellanliggande  delstrec¬ 
ken  samt  blifva  för  ett  visst  af  dessa  delstreck  större,  ju 
flera  procent  skalan  omfattar. 

För  en  till  viss  apparat  hörande  skala  med  10  delstreck 
(71  =  1  o)  gäller  nedanstående  tabell. 
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Stämpelns  be¬ 
räknade  exak¬ 
ta  utdrag  vid 
likformigt 
delad  skala. 

Utdrag,  om 
detta  bestäm¬ 
mes  af  del¬ 
streckens  läge 
å  den  logarit¬ 
mis  ka  skalan. 

Diff. 

n 

Stämpelns  be¬ 
räknade  exak¬ 
ta  utdrag  vid 
likformigt 
delad  skala. 

Utdrag,  om 
detta  bestäm¬ 
mes  af  del¬ 
streckens  läge 
å  den  logarit- 
miska  skalan. 

Diff. 

mm 

mm 

mm 

mm 

mm 

mm 

O 

0,oo 

0,oo 

0,oo 

6 

18,08 

18,42 

0,34 

I 

3, 01 

3U4 

0,13 

» 

21,09 

21,39 

o,3° 

2 

6,03 

6,26 

0,23 

8 

24,10 

24,33 

0,23 

3 

9,04 

9,35 

0,31 

9 

27,12 

27,25 

0,13 

4 

12,05 

I  2 ,40 

0,35 

10 

30,13 

3°, J3 

O,oo 

5 

1  5>°7 

15,43 

0,36 

Det  fel,  som  skulle  uppstå  genom  att  negligera  diffe¬ 
rensen,  kan  emellertid  på  ett  enkelt  sätt  elimineras,  näm¬ 
ligen  genom  att  ersätta  den  räta  linjen  i  triangelns  hypo- 
tenusa  genom  en  kroklinje,  utförd  med  ledning  af  tabellen. 
Afvikelsen  från  den  räta  linjen  blir  som  synes  ganska  obe¬ 
tydlig.  För  en  skala,  beräknad  för  samma  stämpel  som 
ofvan  men  med  endast  6  delstreck,  blir  maximiafvikelsen 
föga  mer  än  0,1  mm. 

Den  till  termometern  hörande  reservoaren  K  (se  fig.  3) 
är  utförd  af  jenaglas  samt  kommunicerar  medels  ett  silf- 
verrör  af  högst  0,3  mm  lumen  (i  ändarna  förlängdt  med 
platinarör  för  insmältning  i  glaset)  med  det  från  reservo¬ 
aren  a  kommande  glasröret.  Att  luftrymden  af  Å  måste 
vara  noggrant  injusterad  framgår  af  det  föregående.  Det 
föreligger  intet  hinder  att  successivt  inkoppla  olika  reser¬ 
voarer  (från  olika  rökkanaler)  i  en  och  samma  centralap¬ 
parat. 


Efter  nu  angivna  preliminära  inställningar  angifves  å 
manometern  ( R ,  fig.  3)  temperaturgraden  Tx  genom  höjd- 
läget  af  manometerns  kvicksilfvernivå.  Men  lika  högt  som 
kvicksilfret  står  i  manometern,  lika  högt  står  det  också  i 
kärlet  h.  Detta  kärl  kan  gifvas  en  betydande  vidd,  och 
om  uti  detsamma  får  röra  sig  en  flottör  (af  järn)  lämpad 
efter  denna  vidd,  kan  därmed  vinnas  en  äfvenledes  bety¬ 
dande  kraft  för  att  åstadkomma  förflyttningar  hos  det  i 
det  föregående  och  här  nedan  omnämnda  diagrammet. 

Är  exempelvis  flottörens  area  20  cm  (motsvarande  en 
diameter  af  något  mer  än  5  cm)  så  motsvarar  en  enda 
millimeters  höjning  af  kvicksilfvernivån  en  vikt  af  c:a  20 
X  0,1  X  13,5  =  27  gram. 

Till  och  med  en  vida  mindre  tyngd  är  i  stånd  att  öf- 
vervinna  ett  icke  obetydligt  friktionsmotstånd. 

En  omständighet,  som  är  af  alldeles  särskild  betydelse 
med  hänsyn  till  ofvan  angifna  temperaturmätningsmetods 
användbarhet  vid  här  föreliggande  uppgift,  ligger,  som  re¬ 
dan  är  antydt,  däruti,  att  kvicksilfverkärlet  h  kan  vara  ge¬ 
mensamt  för  både  termometer-  och  analysapparat,  hvilket 
gör  det  möjligt  att  kunna  manipulera  båda  genom  ett  enda 
gemensamt  handgrepp. 

Diagrammet. 

En  olägenhet,  som  icke  kan  undvikas,  är  att  ett  visst 
diagram  endast  gäller  för  en  grupp  af  bränslesorter,  hvilka 
äga  sinsemellan  någorlunda  lika  sammansättning.  Till  en 
viss  apparat  höra  alltså  flera  olika  diagrammer,  af  hvilka 
det  ena  eller  det  andra  insättes,  allteftersom  man  har  att 
göra  med  det  ena  eller  det  andra  bränsleslaget.  (Om¬ 
byte  af  diagram  är  f.  ö.  en  ytterst  enkel  och  snabbt  ut¬ 
förd  åtgärd.) 

Diagrammet  öfverföres  på  fotografisk  väg  på  glas,  så 
att  man  kan  genom  detsamma  afläsa  kolsyreskalan. 

Tydligast  torde  konstruktionen  af  diagrammet  angifvas 
för  ett  visst  konkret  fall. 

Det  antages  exempelvis,  att  bränslet  utgöres  af  torf  med 
nedanstående  sammansättning  och  värmevärde. 

Fukt  26  % 

Kol*  36  % 

Väte  5  % 

efif.  värmevärde  3  400  v.  e. 

De  i  formel  1  angifna  konstanterna  K  och  k  beräknas 
härur  till  0,635  och  o, 010. 

Insättas  dessa  siffror,  och  uträknas  för  vissa  kolsyrehal- 


relationen 

mellan  (T0— 

-7})  och 

F,  så  erhålles 

För 

20  %  C02 

Ti—T0 

=  23,95  F. 

» 

i5 

» 

=  19,1  F. 

» 

1 0 

» 

=  i3,5  F. 

» 

5 

» 

=  7,3  F 

» 

0 

» 

=  0 

Häraf  erhålles  det  å  fig.  5  uppritade  diagrammet. 

Det  erinras  slutligen,  att  då  de  å  diagrammet  angifna 
temperaturerna  afse  temperatu x differenser  (7} — T0),  så  måste 
temperaturskalans  nollpunkt  injusteras  sålunda,  att  den 
sammanfaller  med  förbränningsluftens  temperatur.  Denna 
injustering  sker  medels  diagrammets  förskjutning  utmed 
den  skena,  som  uppbär  detsamma,  samt  dess  fastkläm- 
mande  vid  den  kedja,  som  drager  det  fram  och  åter. 

*  Skulle  någon  afsevärdare  kolförlust  genom  bränslets  nedfallande 
bland  askan  beräknas,  bör  motsvarande  afdrag  hos  bränslets  kolhalt 
göras.  Såsom  bränslets  kolhalt  bör  alltså  endast  räknas  den,  hvilken 
ger  upphof  till  bränslegaser. 
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Transmissioner ,  rörelsemekanisma  m.  m. 

För  att  öfverföra  järnflottörens  rörelse  till  diagrammet 
användes  en  smal  kedja,  som  löper  öfver  trissor,  och  som 
i  andra  änden  är  försedd  med  en  motvikt,  som  håller 
kedjan  spänd. 


Kärlet  h  höjes  och  sänkes  medels  en  vinch,  och  dess 
finaste  injustering  i  höjdläget  sker  genom  att  böja  linan 
med  en  liten  skjutbar  regel.  En  med  fjäder  försedd  spärr¬ 
hake  hindrar  kärlet  att  efter  höjandet  falla  ned. 

Bland  öfriga  detaljer  må  slutligen  blott  erinras  därom, 
att  luften  för  att  torkas,  innan  den  inkommer  i  manome¬ 
tern  (/?,  fig.  3),  får  passera  ett  torkrör,  innehållande  osläckt 
kalk,  klorkalcium  eller  pimpsten,  genomdränkt  med  svaf- 
velsyra. 

Sammanfattning  rörande  gången  af  en  förlustbestäm¬ 
ning  medels  apparaten. 

I.  Förberedande  arbeten. 

1  > 

1)  Afläsning  af  temperaturen  i  reservoaren  k  (fig.  3). 

2)  Dito  af  barometerståndet. 

3)  Dito  af  förbränningsluftens  temperatur. 

4)  Inställning  af  diagrammets  noll-linje  med  hänsyn 

till  förbränningsluftens  temperatur. 

5)  Inställning  af  kolsyreskalans  nollpunkt. 

6)  Dito  af  stämpeln  S  på  sätt  ofvan  är  angifvet. 

Ofvanstående  förberedelser  behöfva  i  regeln  ske  före 
hvarje  serie  förlustprocentbestämningar,  men  behöfva,  om 
apparaten  är  uppställd  å  en  någorlunda  lämplig  plats 
(med  hänsyn  till  temperaturväxlingens  undvikande),  icke 
upprepas  för  hvarje  bestämning.  Naturligtvis  bör  man 
dock  efterse,  att  icke  afsevärdare  temperaturändringar  un¬ 
der  pågående  serie  ägt  rum. 

II.  Försökets  utförande. 

1)  Kärlet  h  (fig.  3)  sänkes,  så  att  kvicksilfrets  nivå 
kommer  lägre  än  märket  m. 

2)  Kärlet  h  höjes,  tills  nivån  i  behållaren  k  når  mär¬ 
ket  n. 

3)  Vederbörliga  afläsningar  företagas. 

Anvisning  vid  tillverkningen.  Se  fig.  2 — 6. 

1 .  Kolsyreanaly sapparaten. 

Gaspipetten  A  (fig.  2  och  6)  erhåller  lämpligen  rymden 
100  cm3.  Då  gasen  i  en  rökkanal  alltid  står  under  visst 
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vacuum,  hvilket  än  ytterligare  ökas  uti  analyspipetten  där¬ 
igenom,  att  ett  visst  mottryck  i  ventilen  at  (fig.  2  och  6) 
måste  öfvervinnas,  så  måste  man  för  att  städse  —  såsom 
här  är  nödvändigt  —  erhålla  ett  bestämdt,  af  mottrycket 
i  ventilen  a2  (fig.  2  och  6)  betingadt  öfvertryck  intaga 
ett  öfverskott  af  gas  uti  A,  hvarefter  öfverskottet  utdrifves 
genom  a2  (och  bortgår  till  atmosfären  genom  b  fig.  2). 
Att  vid  gasens  intagande  i  apparaten  mottaga  detta  gas- 
öfverskott  tjänar  kulan  x  (fig.  2),  hvars  rymd  är  godtyck¬ 
lig,  men  som  lämpligen  göres  5  å  10  cm3. 

Ventilerna  a1  och  a2  —  utgörande  kvicksilfverspärr  — 
äga  hvardera  en  luftrymd  af  c:a  1  cm3.  De  kapillärrör, 
genom  hvilka  gasen  inträder  i  resp.  ventiler,  och  som 
neddoppa  c:a  1  mm  i  kvicksilfver,  äro  i  nederkanten 
trumpetformigt  utvidgade.  Ventilhusen  [a1  och  af  äro 
nedtill  förlängda  med  glasrör,  hvilka  igensättas  med  gum¬ 
mislangstumpar  samt  glasproppar.  Genom  att  föra  in 
dessa  glasproppar  kortare  eller  längre  kan  den  sista,  finaste 
inregleringen  af  kvicksilfvernivån  i  resp.  ventiler  äga  rum. 

Kapillärerna  böra  äga  en  rörvidd  af  c:a  1  mm  med 
undantag  af  det  något  finare  rör,  som  förbinder  A  med 
ventilerna.  Röret  mellan  A  och  x  äfvensom  dettas  för¬ 
längning  nedanför  märket  bör  äga  en  vidd  af  3  å  4  mm. 
Samma  vidd  erhåller  ock  lämpligen  det  rör,  genom 
hvilket  gasen  suges  fram  till  apparaten.  Gasbyretten 
(—  absorptionskärlet)  B,  fig.  2  och  6,  rymmer  från  ska¬ 
lans  nollpunkt  till  märket  p  c:a  97  cm3  vätska  eller  gas 
och  den  graderade  delen  däraf  (från  o — 20)  c:a  18  cm3 
å  en  längd  af  c:a  1 1  cm.  Rörande  den  noggrannare 


Fig.  6. 

graderingen,  se  ofvan.  Lutkärlet  ( E ,  fig.  2  och  6),  rym¬ 
mer  naturligen  större  volym  än  som  motsvarar  rymden 
hos  B.  Till  ökande  af  absorptionsytan  äro  i  B  inlagda 
glasrörsbitar,  af  hvilka  några  böra  nå  upp  i  den  smalare 
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delen  af  absorptionskärlet  samt  för  öfrigt  allesammans 
upptill  nå  så  nära  glaset  som  möjligt.  Glasrören  inläggas 
genom  en  å  kärlet  B  befintlig  tub.  Vid  bestämmande  af 
vätskerymden  i  B  tages  naturligtvis  hänsyn  till  den  rymd, 
som  förtränges  af  glasrören.  Då  kolsyrefri  gas  är  indrif- 
ven  från  A  till  B,  bör  nivådifferensen  hos  luten  vara  250 
å  300  mm;  och  vid  en  halt  kolsyra  om  20  %  bör  dif¬ 
ferensen  vara  130  å  160  mm. 

Luten  (kalilut)  är  c:a  20  %,  motsvarande  en  spec.  vikt 
af  1,184  eller,  hänförd  till  kvicksilfver,  0,0874. 

För  uttappning  af  luten  äger  kärlet  B  nedtill  en  tub, 
som  igensättes  med  gummislang  och  glasstaf.  Till  skydd 
mot  luftens  kolsyra  står  lutkärlets  (E)  luftrum  (ofvanför 
luten)  i  förbindelse  med  en  tunn  gummiblåsa. 

Kolsyreskalan  uppritas  på  papper  och  reproduceras  fo¬ 
tografiskt  på  glas.  I  vertikal  led  är  den  något  förskjutbar 
medels  samma  anordning,  hvarmed  man  kan  höja  och 
sänka  den  skena,  hvarå  diagrammet  löper  (se  nedan). 

Kvicksilfverkärlet  (/z,  hg.  2  och  3),  hvars  vidd  är  c:a  55 
mm  och  höjd  c:a  no  mm,  äger  en  tub  nära  bottnen,  å  hvil- 
ken  den  tjockväggade  gummislangen  Sg,  fig.  2  och  6,  är 
påträdd.  Kvicksilfverkärlet  är  fastsatt  vid  en  konsol  af 
trä,  som  löper  i  geider  och  kan  dragas  upp  och  ned  me¬ 
dels  en  vinch  [v,  fig.  6).  Vinchen,  som  är  försedd  med 
spärrhake,  kan  röras  medels  vefven  w,  fig.  6.  Spärrha¬ 
ken,  som  tryckes  mot  ett  spärrhjul  medelst  en  fjäder,  kan 
frigöras,  då  kvicksilfverkärlet  behöfver  sänkas,  genom  en 
tryckning  å  en  tangent.  Kolsyreanalysen  sker  genom  a) 
vefvens  kringvridande,  tills  kvicksilfverkärlet  nått  erforder¬ 
ligt  höjdläge,  samt  b)  spärrets  lösgörande  och  kärlets  sän¬ 
kande.  Spärrhjulet  är  gjordt  af  stål  med  en  diameter  af 
c:a  40  mm.  Valsen,  därå  snöret  upplindas,  erhåller  en 
diameter  om  c:a  20  mm;  veflängden  c:a  100  mm. 

2.  Anordningarna  fot  temperaturmätningen  (—  lufttermo¬ 
metern).  Utförandet  af  hithörande  anordningar  äro  i  viss 
mån  beroende  på  den  detalj,  som  här  ofvan  betecknats 
med  »stämpeln»  (s,  fig.  3).  Då  nämligen  dennas  till¬ 
verkande  förutsätter  ett  synnerligen  omsorgsfullt  glasslipe- 
riarbete,  och  man  i  regel  torde  vara  nödsakad  att  välja 
ut  det  bästa  af  hvad  som  härvid  finnes  i  marknaden  — 
oberoende  f.  ö.  af  de  exakta  dimensionerna  hos  stämpeln 
— ,  så  är  nödvändigt  att  taga  stämpeln  till  utgångspunkt 
för  den  öfriga  konstruktionen.  Erinras  bör,  att  stämpeln 
bör  vara  så  s/or  som  möjligen  kan  erhållas.  Det  antages, 
att  en  utvägning  medels  kvicksilfver  visat,  att  stämpeln 
vid  sin  rörelse  ut  eller  in  medger  en  volymändring,  mot¬ 
svarande  rymden  af  c:a  10  gm  kvicksilfver.  Lämpligt  är, 
att  luftrymden  hos  lufttermometerns  mindre  reservoar  (/£, 
fig.  3  och  6)  är  10  ä  15  gånger  ofvannämnda  stämpel¬ 
rymd,  beroende  på,  för  hvilka  temperaturvariationer  ap¬ 
paraten  kan  under  begagnandet  förväntas  blifva  utsatt. 
Gränserna  för  apparatens  regleringsmöjlighet  med  hänsyn 
till  temperatur  och  barometertryck  kan  nämligen  blifva 
vidare  i  den  mån  stämpelrymden  utgör  flera  procent  af 
nyssnämnda  reservoars  rymd,  eller  med  andra  ord,  i  den 
mån  denna  reservoar  är  liten  i  förhållande  till  stämpel¬ 
rymden. 

Vid  en  stämpelrymd,  motsvarande  10  gm  kvicksilfver 
bör  alltså  reservoaren  k  rymma  en  volym,  motsvarande 
100  å  150  gm  kvicksilfver.  Kan  en  stämpelrymd,  mot¬ 
svarande  20  gm  erhållas,  kan  reservoarens  rymd  ökas  till 
det  dubbla,  livilket  —  såsom  nedan  skall  visas  —  kan 
vara  af  ganska  stor  betydelse  i  vissa  fall.  Vid  reservoa- 
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rens  utförande  tages  vidare  hänsyn  till  rymden  af  en  i 
densamma  inslipad  termometer.  Sedan  glasdelarna  äro  fär¬ 
diga,  sker  exakt  utvägning  af  reservoaren  såväl  vid  inskju¬ 
ten  som  utdragen  stämpel,  och  mätes  härvid  också  »ut¬ 
draget»  i  mm.  Man  beräknar  häraf,  hur  långt  utdrag 
som  (exakt)  svarar  mot  1,  2,  3,  4  o.  s.  v.  procent  af  re¬ 
servoarens  rymd  vid  inskjuten  stämpel. 

Vid  stämpeln  få  inga  luftblåsor  kunna  stängas  in  af 
kvicksilfret,  och  är  detta  en  rätt  svar  fordran.  Lättast 
torde  detta  ernås  genom  att  i  en  tub  å  reservoaren  slipa 
in  det  rör,  däri  stämpeln  rör  sig,  hvilket  rör  sedan  fästes 
medels  blyglete-glycerinkitt.  Den  i  reservoaren  inslipade 
termometern  {t,  fig.  6)  är  ock  pa  liknande  sätt  fastsatt  (se 
figuren).  Termometern  omfattar  de  värmegrader,  för  hvilka 
apparaten  förväntas  blifva  utsatt  (i  regeln  rumsvärme:  15 
å  30°).  Skall  apparaten  hafva  plats  i  ett  hetare  rum,  t.  ex. 
ett  pannrum,  böra  andra  temperaturgränser  tillämpas. 
Med  kulan  kommunicerar  manometerröret  R,  fig.  3  och 
6,  som  lämpligen  erhåller  en  vidd  af  c:a  4  mm.  Läng¬ 
den  från  märket  m  fig.  3  till  skalans  öfversta  punkt  be¬ 
stämmes  för  h varje  apparat  med  hänsyn  till  gradernas 
önskvärda  längd,  och  röret  göres  naturligtvis  något  längre 
än  graderingen.  Skalan  graderas  bäst  pa  spegelglas,  som 
fästes  bakom  röret.  Röret  R  står  upptill  i  förbindelse 
med  yttre  luften  via  ett  rör,  innehållande  torkmedel  till 
förebyggande  af  att  fuktig  luft  inkommer  i  lufttermome¬ 
tern.  Höjdläget  af  märket  m  bestämmes  sålunda,  att  dess 
plan  kommer  att  ligga  lägre  än  det  plan,  däri  märket  // 
fig.  2  är  beläget.  Härigenom  vinnes,  att  man  ej  behöfver 
hafva  uppmärksamheten  inriktad  å  kvicksilfrets  rörelse 
samtidigt  å  tvänne  ställen  af  apparaten,  utan  kan  man 
om  så  behöfves  —  följa  detsamma  först  å  det  ena  och 
sedan  å  det  andra  stället.  Lufttermometerns  fastsittande, 
mindre  kula  (k)  fortsättes  uppåt  af  ett  kapillärrör,  som 
medels  en  (medels  fjädrar  fasthållen)  inslipning  fortsättes 
af  förbindelserör  till  den  större  luftreservoaren  (K,  fig.  3 
och  6).  Önskas  flera  luftreservoarer  ( K )  med  tillhörande 
rör,  ansättas  dessa  vid  denna  slipning,  som  går  lätt  att 
särtaga.  Silfverrör  (lumen  0,1  å  0,3  mm)  med  vidsittande 
platinarör  erhålles  hos  Heraeus  i  Hanau. 

Luftreservoaren  (K),  som  utgör  den  egentliga  termome¬ 
terkulan,  och  h vilken  placeras  i  den  rökkanal,  vid  hvilken 
apparaten  skall  användas,  beräknas  till  sin  rymd  med 
hjälp  af  formlerna,  sedan  kulan  k  och  temperaturskalans 
längd  blifvit  bestämda.  Måste  apparaten  uppsättas  på 
större  afstånd  från  rökkanalen  och  alltså  silfverröret  bli 
långt,  d.  v.  s.  »skadliga  rummet»  relativt  stort,  är  af  vikt 
att  göra  såväl  kulan  k  som  reservoaren  7’ stora.  (Se  ofvan). 

Anordningarna  för  inreglering  af  stämpeln  »S  efter  rå¬ 
dande  temperatur  och  tryck  äro  ofvan  beskrifna.  Erinras 
må  dock,  huru  de  logaritmiska  skalorna  framställas. 

Under  användande  af  vanligt  rutpapper  samt  logaritm¬ 
tabeller  utföras  skalorna  i  flerdubbel  skala,  hvarefter  de 
fotograferas  ned  till  riktig  skala  samt  reproduceras  i  mäs¬ 
sing  (på  samma  sätt  som  man  tillverkar  klichéer). 

Det  ofvan  angifna  totala  »utdraget»  å  stämpeln  ( s ) 
motsvaras  af  längden  af  linien  a — o  (å  fig.  4  C).  Medels 
en  liten  skruf  kan  den  rörliga  skalan  med  vidsittande  kil- 
formig  del  fastlåsas  i  visst  läge. 

Själfva  skalorna  äro  infällda  i  träet  å  skåpets  yttersida 
samt  skyddade  med  ett  skjutlock. 

Diagrammet.  Beräkningen  af  detta  är  i  det  föregående 
meddelad. 
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Bäst  är  att,  sedan  denna  beräkning  är  utförd,  upprita 
diagrammet  i  dubbel  eller  flerdubbel  skala,  hvarefter  man 
fotograferar  detsamma  i  riktig  skala.  Från  det  så  erhållna 
negativet  kan  tydligen  obegränsadt  antal  kopior  erhållas. 

Transmissioner ,  smärre  justeringsanordningar  m.  m. 

Diagrammet  är  fästadt  medels  klämskrufvar  vid  en  mäs- 
singsskena,  som  vid  ändarna  uppbäres  af  lättgående  tris- 
sor,  hvilka  glida  på  en  annan,  fastsittande  skena.  Dia¬ 
grammet  kan  alltså  löpa  i  horisontal  led  utefter  sistnämnda 
löpskena.  I  vertikal  led  kan  löpskenan  något  höjas  eller 
sänkas  medels  ställskrufvar  i  ändarna,  och  eftersom  häl¬ 
larna  för  kolsyreskalan  äro  orubbligt  förenade  med  denna 
löpskena,  följa  de  dennas  rörelse.  Diagrammets  läge  (åt 
höger  eller  vänster)  fixeras  medels  en  vingskruf,  som  ver¬ 
kar  på  en  klämmare  på  sådant  sätt,  att  diagrammet  er¬ 
håller  bestämdt  läge  i  förhållande  till  den  kedja  (/}),  h vil¬ 
ken  förmedlar  rörelsen  hos  flottören  med  diagrammet. 
Kedjan  är  fästad  i  en  liten  med  temperaturgradering  från 
o — 50°  försedd  nysilfverskifva  (e),  på  hvilken  klämmaren 
verkar. 

Kedjan  löper  öfver  lättgående  mässingstrissor.  Medels 
ett  i  kedjan  inträdt  stift  hindras  flottören  att  sjunka 
längre  än  till  visst  plan.  För  att  hindra,  att  en  bristning 
i  den  fina  kedjan  skall  föranleda  flottörens  nedfallande, 
därvid  kvicksilfverkärlet  (//)  skulle  krossas,  är  säkerhets¬ 
kedjan  A  anbrakt.  Skulle  den  fina  kedjan  brista,  blir  flot¬ 
tören  hängande  i  säkerhetskedjan. 

Då  kvicksilfverkärlet  (k)  höjes  tillräckligt,  blir  flottören 
simmande  på  kvicksilfret  och  följer  alltså  dess  nivå,  hvil¬ 
ken  är  densamma  som  nivån  i  manometern  R.  Flottören 
/  väger  c:a  400  gm.  Den  i  kedjans  andra  ända  fästade 
motvikten  (< -p )  väger  c:a  50  gm. 


Montering.  Glasdelarna  monteras  å  den  inre  träställ¬ 
ningen,  som  göres  passande  till  desamma.  Sedan  de  äro 
ditmonterade,  utföres  ytterskåpet  och  fastsättas  de  delar, 
hvilka  där  hafva  sitt  fäste.  Vefven  bör  kunna  löstagas 
och  förvaras  i  skåpet,  fästad  medels  en  vridbar  klots  eller 
dyl.  Reservoaren  K  med  silfverrör  bör  för  portativ  ap¬ 
parat  helst  hafva  plats  i  skåpet.  Är  emellertid  silfverröret 
långt,  kan  detta  villkor  ej  uppfyllas.  För  stationär  appa¬ 
rat  bortfaller  sistnämnda  fordran. 

Uppgifter ,  som  böra  åtfölja  en  beställning. 

Af  det  föregående  framgår,  att  man  vid  tillverkningen 
har  att  taga  hänsyn  till  flera  praktiska  förhållanden,  som 
betinga  vissa  konstruktiva  anordningar. 

Detta  skulle  bäst  kunna  ske  genom  besvarandet  af  vissa 
frågor : 

1)  Inom  hvilka  ungefärliga  gränser  variera  temperaturerna 
i  den  rökkanal,  för  hvilken  apparaten  afses. 

2)  Inom  hvilka  ungefärliga  gränser  variera  temperaturerna 
i  det  rum,  där  apparaten  skall  uppsättas? 

3)  För  hvilka  bränslesorter  önskas  diagrammer? 

(Om  möjligt  angifves  bränslets  eff.  värmevärde  samt 
halt  af  kol,  väte  och  fuktighet;  kunna  dylika  uppgif¬ 
ter  ej  meddelas,  angifves  bränslets  typ  och  fuktighet). 

4)  Huru  många  reservoarer  (Å')  med  tillhörande  silfver¬ 
rör  och  inslipningar  för  aptering  till  apparaten  önskas? 
och  huru  långa  skola  resp.  silfverrören  vara? 

Det  må  slutligen  erinras,  hurusom  pyrometern  (fig.  3) 
är  såsom  sådan  användbar  ensam  för  sig. 


Apparaten  utföres  af  R.  Grave,  Stockholm. 


VID  SVENSKA  STATSBANORNA  AREN  1912  OCH  1913  UTFÖRDA  UNDERSÖK¬ 
NINGAR  RÖRANDE  SNABBROMSNING  OCH  SNABBLOSSNING  AF  VAKUUM¬ 
BROMSEN. 

Föredrag  af  ingenjör  Erik  Nothin  i  Svenska  Teknologföreningen  den  25  febr.  1914. 


Beträffande  sättet  för  utförandet  af  känslighetsregle- 
ringen  verkställes  denna  genom  belastning  af  dels  spärr¬ 
ventilen  12,  dels  membranen  7.  Den  förras  belastning 
medför,  att  trycket  i  rummet  8  vid  bromsning  hålles 
något  lägre  än  i  bromsledningen,  hvarjämte  ökad  säker¬ 
het  mot  läckning  erhålles.  Båda  belastningarna  samverka 
tydligen  till  att  vid  lossning  fördröja  snabblossningens  in¬ 
trädande.  Ett  annat,  nära  till  hands  liggande  sätt  att 
reglera  ventilens  känslighet  genom  användning  af  läck- 
spår  mellan  rummen  å  ömse  sidor  om  membranen  har  i 
praktiken  visat  sig  mindre  tillfredsställande,  emedan  af- 
ståndet  till  lokomotivet  därvid  utöfvar  alltför  stort  infly¬ 
tande  på  känsligheten. 

Snabblossningens  förlopp.  A  bild  11  visas  tryckvariatio¬ 
nerna  i  bromsledning  och  vakuumbehållare  å  första  och 
å  sista  vagnen  i  ett  af  9  boggivagnar  bestående  tåg.  Som 
synes,  börjar  snabblossningen  å  nsta  vagnen,  när  luftför- 
tunningen  stigit  från  o  till  15  cm.  kvicksilfverpelare, 
hvilket  inträffar  omkring  1  sek.  efter  tillsättningen  af 
stora  luftsugaren.  Samtidigt  som  öfverströmningen  bör¬ 
jar,  »försämras»  hastigt  luftförtunningen  i  vakuumbehål- 


(Forts.  fr.  sid.  44.) 

laren  från  53  till  44  cm  Hg.  genom  inströmning  af  luft 
från  bromsledningen,  i  hvilken  däremot  luften  under 
samma  tid  förtunnas  från  15  till  42  cm.  Hg.  I  detta 
ögonblick,  d.  v.  s.  knappt  3  sek.  efter  tillsättandet  af 
stora  luftsugaren  å  lokomotivet  stänges  ventilen  och  är 
bromsen  i  det  allra  närmaste  loss.  Helt  loss  är  den 
först  efter  ytterligare  ix/2  sek.  Förhållandet  blir  tydligen 
alldeles  analogt  å  den  p:de  vagnen  med  den  skillnad, 
att  snabblossningen  där  börjar  2  sek.  senare.  Själfva 
öfverströmningen  tar  däremot  ej  längre  tid  än  å  1  :sta 
vagnen  och  är  därför  bromsen  fullständigt  loss  å  sista 
vagnen  efter  blott  7  sek.  Till  jämförelse  visas  å  bild 
12  motsvarande  lossningstider  å  ett  likadantj  tåg  utan 
snabblossningsventiler.  Några  ryckar  vid  snabblossning  å 
tåg  i  rörelse  ha  i  intet  fall  kunnat  förmärkas. 

Af  diagrammet  å  bild  1 1  framgår  tydligt,  att  broms¬ 
kraften  omedelbart  efter  en  snabblossning  är  något  min¬ 
dre  än  före  densamma  på  grund  af  den  nämnda  öfver¬ 
strömningen  af  luft  till  vakuumbehållaren.  Denna  olägen¬ 
het,  som  anordningen  f.  ö.  delar  med  tryckluftbromsen, 
där  förhållandet  är  fullständigt  analogt  äfven  beträffande 
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graden  af  minskningen  i  bromskraft,  spelar  dock,  som 
af  profven  framgått,  ännu  mindre  roll  än  vid  tryckluft- 
bromsen,  enär  den  förlorade  luftförtunningen  snabbare 
kan  ersättas  än  förlusten  i  tryckluft  och  framför  allt  enär 
snabblossningsventilen  medger  partiell  lossning,  hvilket  ej 
är  fallet  med  den  vanliga  tryckluftbromsen. 


Fig.  11.  Luftförtunning  i  cm  Hg  i  bromsledning  och  vakuumbehål¬ 
lare  å  första  och  sista  vagn  vid  snabblossning. 

Slutligen  är  tågets  hastighet  efter  utförd  bromsning 
med  därpå  följande  snabblossning  reducerad  och  behof- 
vet  att  använda  totala  bromskraften  i  ögonblicket  efter 
snabblossningen  för  båda  bromssystemen  i  motsvarande 
grad  mindre.  Vid  snabblossning  efter  bromsning  med 
blott  en  del  af  bromskraften  blir  tydligen  vid  båda 
bromssystemen  den  omedelbart  efter  lossningen  till  för¬ 
fogande  stående  bromskraften  proportionsvis  större. 

Utförda  prof  Utom  ett  flertal  undersökningar  af  en¬ 
staka  ventiler  och  af  dylika,  uppsatta  pa  hela  tagsätt,  ha 
flera  prof  utförts  å  tåg  i  rörelse  samt  äro  sedan  sistl. 
dec.  (med  en  tids  afbrott  vid  jultrafiken)  samtliga  boggi- 
vagnar  i  ett  af  de  båda  dagsnälltågsätten  mellan  Stock¬ 
holm  och  Göteborg  utrustade  med  snabblossningsventiler. 
Orsaken  till,  att  just  detta  tåg,  hvilket  gör  relativt  få 
uppehåll,  utsetts  för  de  praktiska  profven,  är  den,  att 
detsammas  olika  vagnar  hafva  samma  omloppstid  och 
därför  lätt  kunna  hållas  samlade.  Tåget  har  dessutom 
sådan  storlek,  att  fördelen  af  snabblossningen  kan  göra 
sig  gällande. 

Vid  tillfällen,  då  tåget  stoppats  utanför  fasta  signalen 
och  denna  i  samma  ögonblick  tåget  stannat  anyo  ställts 
på  »kör»,  har  det  visat  sig  att  det  af  7  boggivagnar 
och  en  tvåaxlig  vagn  bestående  taget  kan  sättas  i  gang 
efter  blott  c:a  6  sek.  uppehåll,  äfven  då  bromsen  tillsatts 
med  full  kraft.  Tåget,  som  äfven  är  utrustadt  med 
Brooke's  snabbromsventiler,  har  kunnat  inköras  på  statio¬ 
nerna  med  rask  fart  och  därefter  snabbromsas  utan  min¬ 
sta  risk  för  fastbromsning  i  förtid.  Vid  infart  å  statio¬ 
ner  med  ingångsväxlar,  som  blott  få  passeras  med  ringa 
hastighet,  bromsas  tåget  kraftigt  tätt  utanför  växeln  för  att 
omedelbart  efter  passerandet  af  denna  snabblossas.  Äfven 
då  uppehåll  skall  göras  å  stationen  vinnes  genom  dylik 
snabblossning  ej  ringa  tid,  särskildt  da  bangården  har 
större  längd. 

Slutanmärkning .  Under  det  att  uppsättningen  af  snabb- 
bromsventiler  är  synnerligen  väl  motiverad  af  den  där¬ 
med  följande  väsentliga  ökningen  af  trafiksäkerheten  (an¬ 
vända  ensamt,  d.  v.  s.,  utan  snabblossningsventiler  med¬ 
föra  de  däremot  ingen  ekonomisk  fördel,  snarare  tvärtom 


på  grund  af  extra  stenkolsförbrukning  vid  ofrivillig  fast¬ 
bromsning),  innebär  införandet  af  snabblossningsapparater 
endast  ekonomiska  fördelar  i  form  af  tidsvinst  och  däraf 
möjliggjord  bränslebesparing.  Genom  vakuumbromsens  för¬ 
seende  med  snabbromsningsventiler  öfverföres  till  denna 
broms  tryckluftbromsens  goda  egenskap,  den  hastiga  loss¬ 


ningen,  men  bibehålies  samtidigt  vakuumbromsens  gamla 
fördel,  reglerbarheten  vid  gång  i  lutning.  Vid  de  ofvan 
nämnda  profven  å  snälltågen  mellan  Stockholm  och  Göte¬ 
borg  beräknades  den  genom  snabblossningen  erhallna  tids¬ 
vinsten  till  8  å  10  min.  per  enkel  resa.  Äfven  om  denna 
tidsvinst  —  för  att  räkna  ogynnsamt  —  blott  skulle  mot¬ 
svara  en  minskad  stenkolsförbrukning  af  ett  par  tre  skyfflar 
ä  7  kg  å  2  öre  blefve  kostnaden  för  ventilernas  tillverk¬ 
ning  och  uppsättning  rikligt  amorterad. 

Snabbroms-  och  snabblossningsventilerna  kunna  sägas 
komplettera  hvarandra,  i  det  att  ett  med  dylika  ventiler 
utrustadt  tåg  ej  behöfver  bromsas  med  den  stora  försik¬ 
tighet,  som  fruktan  för  en  ej  önskad  snabbromsning  och 
dess  följder  nu  pålägger  föraren.  Snabbromsningens  nack¬ 
delar,  fastbromsningen,  försvinner  nämligen  i  och  med 
införandet  af  snabblossningen.  Fördelen  med  den  senare 
bör  särskildt  komma  till  sin  rätt  i  fråga  om  tunga  lokal¬ 
tåg  med  korta  uppehåll  för  resandes  på-  och  atstigande. 
Det  vid  lokomotivutbyte  nu  ej  sällan  behöfliga  öppnan¬ 
det  af  vagnarnas  lossningsklaffar  blir  vid  snabblossning 
fullständigt  obehöfligt,  enär  en  enda  snabblossning  är  till¬ 
räcklig  att  insläppa  tillräckligt  med  luft  i  vakuumbehal- 
laren  för  bromsens  fullständiga  lossande. 


PANNRENSNINGSAPPARATEN  »DEVOORDE». 

Borttagande  af  pannstenen  medelst  handverktyg  eller  knac¬ 
kande  pressluftapparater  medför,  som  bekant,  en  del  olägen¬ 
heter. 

Ett  effektivt  arbete  ernås  sålunda  ej,  förr  än  pannstenslag- 
ret  ernått  en  viss  tjocklek,  och  den  efter  hackningen  upp¬ 
komna  ytan  blir  hackig  och  ojämn,  samt  erbjuder  sålunda 
fästpunkter  för  förnyad  pannsteusbildning. 

Vid  konstruerandet  af  apparater  för  borttagande  af  pann- 
sten  bör  således  såsom  önskemål  beaktas  möjligheten  att  kunna 
lätt  borttaga  äfven  tunnare  pannstensaflagringar,  samt  att  ytan 
efter  rensningen  blir  jämn  och  slät. 

Ofvan  nämnda  apparat  är  konstruerad  efter  dessa  principer: 

Anläggningen  består  af  en  elektrisk  motor  om  Va  ^kr 
med  inbyggd  ventilator  och  startningsmotstånd,  hvilken  kan 
anslutas  till  hvarje  ljusledning.  Motorn  jämte  den  elektriska 
ledningsarmaturen  är  inbyggd  i  en  6-kt.  ekträlada,  hvilken  hål¬ 
les  i  så  små  dimensioner,  att  den  bekvämt  kan  införas  genom 
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li vilket  som  helst  mauhål.  Vid  ena  ändan  af  motoraxeln  är  en 
spännanordning  anbringad  i  hvilken  en  böjlig  axel,  som  löper 
genom  en  stålskyddslang,  inskrufvas.  Den  ena  ändan  af  denna 
axel  är  lagrad  i  ett  dammfritt  kullager  i  motorhuset  och  det 
andra  i  ett  sådant,  som  finnes  anbringadt  i  det  till  apparaten 


Då  apparaten  sättes  i  gång,  slungas  de  sålunda  löst  upp¬ 
hängda  trissorna  genom  centrifugalkraften  radiellt  utåt,  emot 
pannsteuen,  å  hvilken  de  "verka  effektivt  skrapande. 

Apparaterna  användas  för  inre  och  yttre  rengöring  af  såväl 
raka  som  buktiga  rör,  samt  för  hvarjehanda  ytor.  Genom  ut- 


Fig.  i. 


Fig.  2. 


Fig.  3- 


hörande  handtaget.  Slagverktygen  fästas  direkt  å  den  genom 
detta  handtag  löpande  ändan  af  axeln  och  erhålla  således 
samma  roterande  hastighet,  som  motorn.  Dessa  slagverktyg 
hafva  hvardera  3  frästa  slagtrissor,  som  äro  försedda  med  större 
centrumhål  än  den  bults  diam.,  omkring  hvilken  de  löpa. 


bytande  af  slagtrissorna  mot  roterande  ståltrådsborstar  kunna 
apparaterna  äfven  med  fördel  användas  för  borttagande  af  rost, 
kristalliseringar  o.  d. 

Apparaterna  försäljas  af  Aktieboi.  Sigfr.  Andersson,  Malmö, 
hvilka  tillhandahålla  närmare  upplysningar  och  referenser. 


WACUUM  MECHANICAL  LUBRICATOR. 


Konstruktione.i  af  dessa  lubrikatorer,  arbetande  efter  annan 
princip  än  sådana  af  Molleruptypen,  framgår  af  fig.  1  och  2 


Fig.  1. 


del.  Oljan  tränger  sig  därefter  genom  den  därstädes  befintliga 
fjäderbelastade  ventilen  in  uti  smörjröret  till  maskinen. 

Uti  glasrörets  midt  är  fästad  en  ledtråd,  som  oljedroppen 
vid  sitt  uppstigande  följer,  hvarför  glaset  alltid  håller  sig  rent. 
Oljebehållaren  är  belägen  uti  apparatens  nedre  del  och  försedd 
med  sugsil.  Sug-  och  tryckventilerna  äro  anbragta  utanför 
oljebehållaren  och  äro  sålunda  lätt  tillgängliga  för  eftersyn. 
Pumpkolfstängerna  äro  belägna  vid  lubricatorns  botten  och 
sålunda  alltid  täckta  med  olja,  hvarigenom  luftinsugning  för- 


Fig.  2. 


Genom  en  för  hand  reglerbar  pump  pressas  oljan  genom  hindras,  såvida  icke  lubrikatorn  blir  tom.  Uti  detta  fall  kan 

tryckventilerna  in  uti  ett  vattenfylldt  glasrör  och  stiger  genom  dock  luften  utdrifvas  genom  en  särskild  luftventil, 

sin  mindre  spec.  vikt  uti  synliga  droppar  upp  till  rörets  öfre  Oljebehållarna  utföras  uti  olika  storlekar  och  apparaterna 
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kunna  gifvetvis  utföras  med  önskadt  antal  smöxjrör.  För  hvart 
och  ett  af  dessa  kan  oljetillförseln  regleras  särskildt.^ 

Pumparna  drifvas  medelst  excentrar,  fästade  pa  en  axel) 
hvilkens  rörelse  kan  förmedlas  af  maskinen  på  olika  sätt. 

Fördelarna  vid  dessa  lubrikatorer,  i  jämförelse  med  sådana 
af  tryckpresstypen,  äro  sålunda  uti  hufvudsak:  Synlig  smörj- 
tillförsel,  h vilken  under  gång  kan  noga  regleras  till  önskad 
kvantitet  samt  möjlighet  att  utan  stor  merkostnad  tillverka 
apparater  för  större  antal  smörjrör.  För  apparatens  tillförlitlighet 
talar  att  en  del  större  firmor,  Burmeister  &  Wain,  Wm  Doxford 
&  C:o  Ld.  Wm  Beardmore  &  C:o  Ld  m.  fl.  apterat  densamma, 
speciellt  för  dieselmotorer.  Den  föres  af  W  acuum  Oil  C;o  Ld. 
Stockholm. 


FACKLITTERATUREN 


Energi  från  solen.  Engineering  10/4  14. 

Fysiker  hafva  beräknat  att  det  strålande  solvärmet  skulle 
öfverföra  till  jorden  en  energi  af  i  medeltal  c;a  17,5  hkr  pr 

kwm.  under  förutsättning  att  ingen  atmosferisk  absorption 

ägde  rum.  Då  solens  temp.  beräknas  till  c:a  6000  o  C  skulle 

enl  Carmot  teoretiskt * * * * *  6-^=^°°  =  95  %  af  solenergien  kunna 

6  000 

omsättas  uti  arbete. 

Energimängden  vid  jordytan  är  i  hög  grad  beroende  på 
värmeabsorptionen  vid  passerandet  af  atmosfären,  hvarvid  dennas 
halt  af  vattenånga  är  den  utslagsgifvande  faktorn. 

Uppslag  att  nyttiggöra  solens  energi  i  form  af  mekaniskt  ar¬ 
bete  på  de  ställen  hvilkas  geografiska  läge  och  atmosferiska 
förhållanden  äro  särskildt  lämpliga  härför,  hafva  gifvetvis  ej 
fattats.  De  anordningar,  som  härför  konstruerats  och  försökts 
hafva  dock  ej  visat  sig  särdeles  effektiva  och  ekonomiska. 
Mr  Ackerman  som  utfört  en  del  försök  har  inför  S.  af  M.  E. 
framlagt  några  resultat  som  utvisa  detta. 

Profven  företogos  vid  Meadi,  Egypten  och  vid  Filadelfia. 
Den  yta  som  absorberade  det  strålande  solvärmet  och  afgaf 
detsamma  till  drifvande  af  pumpmotorer,  varvid  Meadi  /8acie 
(c:a  354  kvm). 

Den  högsta  af  pumpmotorn  afgifna  effekten  uppgick  till 
19,1  pumphkr.  Detta  motsvarar  sålunda  0,045  hkr  pr  kvm 
ett  skäligen  klent  resultat  jämfört  med  de  15,6  hkr.  som  varit 
möjliga  att  teoretiskt  erhålla  med  en  förlustfri  mekanisk  an¬ 
ordning. 

Vid  Filadelfia  varierade  den  erhållna  effekten  mellan  26,8— 
8,6  bromsade  hkr.  och  medeleffekten  uppgick  till  iS,54  hkr. 
Absorptionsanordningen  upptog  här  en  yta  af  0,41  acre  (c:a 
165  kvm). 

Den  maskinella  anordningen  blir  gifvetvis  särdeles  skrym¬ 
mande  och  dyrbar.  Paraboliska  speglar  samla  solstrålarna  till 
focus,  där  ångpannor,  bestående  af  gjutna  element,  äro  placerade. 

Maskinen  arbetade  bäst  med  6 1/2  lbs  ångtryck  och  var  för¬ 
sedd  med  små  skadliga  rum  samt  med  stora  afloppskanaler  för 
att  möjliggöra  högt  vacuum.  I  förhållande  till  det  låga  trycket, 
c:a  15,8  lbs  abs.,  utvisade  maskinen  en  god  mekanisk  verknings¬ 
grad,  c:a  53  %,  vid  28,07  inch.  vacuum.  Ångförbrukningen  blir 
gifvetvis  vid  dessa  maskiner  mycket  stor  och  en  anläggning 
om  1  000  kw.  skulle  erfordra  en  grundyta  af  c;a  5  600  kvm. 

Ehuruväl  dylika  maskiner  å  lämpliga  orter  arbeta  med  en 
bättre  kontinuitet  och  jämnare  effekt  än  sådana,  drifna  af  vin¬ 
den,  äro  dessa,  som  bekant,  mer  praktiskt  användbara  på  grund 
af  den  lägre  anläggningskostnaden.  Koncentrationen  af  sol¬ 


värmet  bör  ske t  inuti  cylindrar,  där  temperaturen  utan  prak¬ 
tiska  svårigheter  kan.  såsom  vid  gasmaskiner,  utan  olägenhet 
uppdrifvas  till  c:a  2  000  0  C.  Problemet  om  öfverföring  af  sol¬ 
värmet  till  mekaniskt  arbete  är  ännu  praktiskt,  d.  v.  s.  ekono¬ 
miskt  olöst,  men  det  är  att  hoppas  att  människoanden  vill 
söka  nya  vägar  att  nyttiggöra  universums  största  energikälla. 


En  kvicksilfver maskin.  Engineering  10/4  M- 
Mr  W.  L.  R-  Enimet,  medlem  af  A.  I.  of  E.  I-,  har  inför 
denna  församling  beskrifvit  några  mycket  intressanta  experi¬ 
ment,  afsedda  att  visa  möjligheten  af  att  använda  Hg  som 
drifvande  medium  såväl  direkt.  Idéen  är  att  lata  Hg-gaseu 
drifva  en  turbin,  hvars  af  loppsgas  afgår  till  en  ångpanna, 
tjänstgörande  på  samma  gång  som  kondensor  för  Hg-gasen 
och  som  ånggenerator  för  en  vanlig  angturbin.  Experimenten 
utvisa,  att  Hg-gasen  är  särdeles  lämplig  i  en  turbin.  Den  har 
hög  temp.  vid  relativt  lågt  tryck,  inga  afsättningar  på  blad¬ 
ytorna  eller  vätande  af  dessa  äger  rum  och  den  verkar  ej 


frätande. 

Dess  relativt  stora  täthet  medgifver  relativt  lag  rotationshas¬ 
tighet  och  sålunda  enkel  utföringsform  af  turbinen. 

Några  fysiska  data  ang.  Hg  lämnades  af  Mr.  Emmet: 


Spec.  värme  af  flytande  Hg 
Spec.  värme  af  gasform  Hg 
Bundet  värme  vid  25  lbs  abs 
Bundet  värme  vid  15  lbs  abs 
Bundet  värme  vid  28"  vacuum 
Bundet  värme  vid  29”  vacuum 


=  0,0373 
=  0.0248 

=  117  B.  Th.  U. 

—  118  » 

=  121  » 

=  121,5  » 


Olägenheterna  vid  användandet  af  Hg  äro  kostnaderna  (omkr. 
Kr  4,50  pr  kg)  samt  giftigheten  hos  eventuellt  utläckande  gas. 
Kostnaderna  för  Hg  är  beräknad  till  max.  c:a  37,50  kr  afgifven 
K.  W.  En  tandem  Hg-gasanläggning  bör  enl.  beräkning  gifva 
44  %  mera  kraft  än  en  vanlig  ånganläggning.  En  panna  af 
lämplig  storlek  är  nu  under  utförande  för  att  fullfölja  försöken. 


Till  Red.  insända  böcker.  Leitfaden  der  Physikfiir  Kctviga- 
tionsschulen  von  F.  Balte.  I  Auflage  216  s.  3*9  Textfig.  A  er¬ 
lag  von  Friedr.  Bieweg  &  Sohn,  Braunschweig.  Preis  geb.  M.  4. 

Die  Dampfkessel  und  ihr  Betrieb  von  K.  E.  Th.  Schlippe.  4de 
Auflage.  216  s„  1 1 3  Text  fig.  Verlag  von  Julius  Springer.  Berlin. 

Freies  Skizzieren  ohne  und  nach  Modell  fur  Maschinenbauer  von 
Karl  Keiser.  2.  Aufl.  62  s.  42  Textfig.  Preis  geb.  M.  3. 

Statikens  Anvendelse  i  Kranby gning  af  Ing.  G.  A.  Gjessing. 
12  s.  136  arb.  Forlag  J.  W.  Cappelen.  Kristiania. 
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Afdelningen  för  Mekanik  sammanträdde  den  22  april 
under  ordförandeskap  af  byrådirektör  E.  B.  Höjer. 

Aftonens  föredragshållare  hade  anmält  sjukdomsfall,  hvarför 
föredraget,  som  skulle  afsett  »Några  erfarenheter  beträffande 
smörjning  af  ångturbiner»,  i  aftonens  program  utbytts  mot  en 
serie  intressanta  och  synnerligen  vällyckade  kinematografbilder. 

Man  fick  här  bland  annat  se  malmbrytning  vid  Kiruna  och 
utskeppning  därifrån,  bilder  från  Korsnäs,  världens  största  såg¬ 
verk,  från  järnverken  i  Creusot,  från  Stora  Karlsö,  från  Sand- 
hamnsregattan  m.  m. 

Sammanträdet  var  säsongens  sista  inomhussammanträde  och 
besökt  af  ett  40-tal  medlemmar.  Vid  nachspielet  visades  äfven 
kinematografbilder,  nu  emellertid  af  mindre  allvarsam  och 
facklig  natur. 
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MODÄRNA  TRANSPORTANORDNINGAR. 

Utdrag  ur  reseberättelse  öfver  en  studieresa  i  Tyskland  af  Ing.  John  Ericsson. 


Berliner  Aclien-Gesellschaft  fiir  Eisengiesserei  und  Maschi- 
nenfabrikation ,  Charlotlenburg. 

Nämnda  firma  har  som  specialitet  upptagit  tillverkning 
af  själfverkande  och  maskindrifna  rullbanor  jämte  därmed 
förbundna  elevatorer  och  transportörer.  Fig.  i  och  2 
visa  konstruktionen  af  en  själfverkande  rullbana. 


Mellan  de  af  plattjärn  utbildade  sidostyckena  sitta  in¬ 
stuckna  svarfvade  valsar,  hvilka,  alltefter  det  gods,  som  skall 
befordras,  utföras  af  järn  eller  hårdt  trä.  Valsarna,  för 
rak  bana  cylindriska  och  för  svängd  koniska,  hafva  genom¬ 
gående  ståltappar,  hvilka  löpa  i  på  utsidan  af  sidostyckena 
tastskrufvade  kullager.  Banan  uppbäres  af  gjutna  med 
stagbultar  förenade  ben,  nedtill  försedda  med  instuckna 
tötter,  som,  ställda  i  med  halfrunda  fördjupningar  för¬ 
sedda  tallrikar,  kunna  skrufvas  upp  och  ned. 

Vid  a  fig.  1  synes  anordning  för  insättning  af  ett  växel¬ 
stycke.  Den  lutning  på  banan,  som  erfordras,  för  att 
föremålen  af  sin  egen  tyngd  skola  kunna  glida  utför 
densamma,  uppgår  vid  medeltunga  föremål  blott  till 
3  :  100. 

Richard  Raupacli,  Maschinenfabrik,  Görlilz  visade  en  s.  k. 
skåltransportör  i  drift.  Denna,  som  företrädesvis  kommer 
i  användning  för  transport  af  tegel  inom  tegelbruk,  består 


Fig.  2.  Själfverkande  rullbana. 


i  hufvudsak  af  driftstationen,  från  hvilken  en  med  skålar 
försedd,  ändlös  kätting  sättes  i  rörelse,  fig.  3,  samt  brott- 
och  ledstationerna,  kring  hvilka  kedjan  ledes  åt  sidan  eller 
uppåt  och  nedåt.  Drifhjulet  af  gjutjärn,  ungefär  1  200 
m/m  i  diameter,  är  anbragt  på  en  stående,  i  stöd  och 
halslager  löpande  axel,  som,  försedd  med  konisk  växel, 
drifves  af  rem  på  fast  och  lös  remskifva.  Drifhjulet  är 


försedt  med  ställbara,  i  hjulbanan  inskrufvade  gafflar, 
hvilka  omfatta  hvarannan  horisontal  kättinglänk.  Kugg¬ 
hjulen  äro  af  stål.  Halslagret  och  det  närmast  kuggdref- 
vet  sittande  lagret  äro  monterade  på  en  sammanhängande 
gjutjärnsplatta.  Samtliga  lager  äro  försedda  med  själf- 
smörjande  lager  för  konsistensfett.  Brottstationerna  bestå 


Fig.  3.  Driftstation  för  skåltransportör. 


Fig.  4.  Brottstation  för  skåltransportör. 


af  på  vertikala  axlar  fastsatta  kättingrullar,  hvilka  i  banan 
äro  försedda  med  ett  spår  för  de  horisontalt  liggande  kät- 
tinglänkarna.  En  dylik  brottstation  synes  å  fig.  4.  Skå¬ 
larnas  konstruktion  framgår  tydligt  af  bilderna.  En  gaffel, 
som  öfverst  löper  tillsamman,  för  att  där  utgöra  lager  för 
en  genomgående  tapp,  på  hvilken  de  båda  släta  bärrul¬ 
larna  sitta,  omfattar  ett  vertikalt  kättingled  och  är  underst 
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Fig.  5.  Kettingbana  (Raupach). 


skänklar  och  uppbäres  af  en  under  densamma  genomgå¬ 
ende  bult.  De  båda  bärrullarna  löpa  i  två  inåtvända 
vinkeljärn,  som  där  tillika  styra  desamma.  På  de  ställen, 
där  transportören  höjer  eller  sänker  sig,  äro  dessutom 


För  att  hålla  kättingen  kvar  på  hjulen  äro  framför  dessa 
anbragta  små  bärrullar.  Kättingen  är  mycket  slak  och 
uppbäres  på  banan  af  några  bärrullar  af  hardt  trä  med 
inpressade  ståltappar. 


Fig.  6.  Snäcktransportör  (Raupach). 


vridbart  förenad  med  själfva  skålen.  Den  ena  bärrullen 
är  fastsatt  på  tappen,  den  andra  går  löst,  och  tappen  själf 
rör  sig  äfven  i  sitt  lager,  hvilket  är  försedt  med  själfsmör- 
jande  anordning  för  konsistensfett.  Rullarnas  diameter 
är  150  m/m.  Kättingen  ligger  lös  mellan  gaftelns  båda 


öfver.  För  att  spänna  kättingen  insättes  vanligen  en  i 
horisontalt  led  rörligt  lagrad  brottrulle,  h\ilken  är  förenad 
med  en  kätting,  som  å  sin  sida,  löpande  öfver  en  kät- 
tingrulle,  uppbär  en  motvikt,  hvilken  automatiskt  \erkstäl- 
ler  spänningen.  Transportörer  af  ofvan  beskrifna  typ  äro 
ytterst  vanliga  i  Tyskland  och  ombesörja  i  regeln  hufvud- 
parten  af  den  transport,  som  förekommer  inom  ett  tegelbruk. 

Fig.  5  visar  en  kättingbana  för  uppfordring  af  lastade 
resp.  nedfirning  af  tomma  vagnar.  Dessa  äro  försedda 
med  på  korgen  fastskrufvade  gafflar,  i  hvilka  kättingen 
nedlägges.  Det  drifvande  kättinghjulet  är  försedt  med 
gafflar,  det  undre  endast  med  ett  spår  i  hjulbanans  midt. 


ytterligare  två  vinkeljärn  anordnade  för  att  hindra  bär¬ 
rullarna  att  springa  ur.  Vanlig  justerad,  långlänkad  kät¬ 
ting  af  16 — 22  m/m  rundjärn  användes  till  att  förena 
skålarna,  som,  alltefter  den  mängd  de  skola  transportera, 


Fig.  6  visar  en  snäcktransportör  för  transport  af  mjö- 
ligt  eller  finkornigt  materiel  och  fig.  7  visar  en  remtran¬ 
sportör  med  praktisk  spänninrättning. 


äro  anbragta  på  ett  afstånd  af  1  till  1,5  mtr.  från  hvar¬ 
andra.  Den  hastighet,  med  hvilken  skålarna  förflytta  sig, 
växlar  mellan  0,5  och  0,7  mtr.  pr  sekund.  Transportörens 
sammanlagda  längd  kan  uppgå  till  1  000  mtr.  och  där- 


Mascliinenfabrik  Roscher,  Görlitz  tillverkar  likaledes  skal¬ 
transportörer.  Det  drifvande  kättinghjulet  hade  slät  bana 
försedd  med  påskrufvade  vinkeljärn,  i  ena  flänsen  försedt 
med  ett  hack  för  kättingens  gripande.  Anordningen  är 
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billig,  men  angriper  kättingen  hårdt.  Bärrullarna,  af  135 
m  m  diameter,  voro  försedda  med  en  20  m/m  hög  fläns 
samt  lagrade  på  rörtappar,  hvilka  för  smörjning  fylldes 
med  konsistent  fett.  Skulle  en  rulle  löpa  fara  att  gå  varm, 
smälte  fettet  och  smorde  rullens  lagerytor  genom  de  små 


Fig.  9.  Skålelevator. 


hål,  som  voro  borrade  tvärs  genom  tappen.  Anordningen 
med  skålens  upphängning  framgår  af  fig.  8.  Den  består 
af  två  ledbart  förenade  delar,  hvarigenom  den  förmånen 
vinnes,  att  skålarna  blifva  mera  rörliga  och  lättare  kunna 


ena  länkarna.  Den  undre  hjulaxeln  är  försedd  med  ställ¬ 
bara  lager. 

Fig.  10  visar  en  sänkstol  för  tegelbruk.  A  högra  si¬ 
dan  af  bilden  synes  ett  litet  vindspel,  som,  genom  upp- 
veckling  af  kättingen,  eller  den  på  senare  tid  mer  an¬ 
vända  ståltrådslinan,  gör  det  möjligt  att  sammanbinda 
hvilka  våningar  som  helst  i  byggnaden.  De  lastade  vag¬ 
narna  draga  upp  tomvagnarna. 

Wilhelm  Fredenhagen,  Maschinenfabrik  und  Eisengiesserei, 
Offenbach  a.  M. 

För  skopelevatorer  använder  denna  firma  numera  näs¬ 
tan  uteslutande  af  aducergods  tillverkade  skopor.  De 
hafva  öfverallt  väl  afrundade  hörn  samt  äro  mycket  släta 
i  godset,  hvarför  de  lätt  aflämna  materialet.  För  att  vid 
långsamt  löpande  elevatorer,  som  isynnerhet  vid  uppfor¬ 
dring  af  skarpt  materiel  såsom  sand,  järnslig  o.  d.  på 
grund  af  mindre  afnötning  med  fördel  användas,  kunna 
ernå  en  fullständig  tömning  utan  att  spilla  något  af  sko¬ 
pornas  innehåll  gifver  Fredenhagen  elevatorn  en  form,  som 
framgår  af  fig.  1 1 .  De  vid  de  öfversta  kättinghjulen  be- 
fästade  skoporna  förmedla  öfverförandet  af  materialet  ut  ur 
elevatorn.  Spännlagerna,  som  sitta  i  bottenstycket,  äro 
helt  inkapslade  och  förenade  med  en  kätting  för  upp¬ 
nående  af  lika  spänning  på  båda  sidor.  Olja  för  smörj- 
ningen  tillföres  genom  de  ihåliga  ställskrufvarna. 

Fig  1 2  visar  en  bägaretransportör.  Här  behöfver  icke 
särskild  hänsyn  tagas  till  spillningen  mellan  skoporna, 
enär  dessa  vid  Fredenhagens  kontruktion  öfvertäcka  hvar¬ 
andra.  För  att  skoporna  vid  passerandet  af  brottrullarna 
icke  skola  hänga  upp  sig  på  hvarandra,  äro  de  befästade 
på  förlängningen  af  de  inre  leden,  hvilka  för  sig  äro  för¬ 
enade  med  ett  genom  bägaren  gående  rundjärn.  Bärrul¬ 
larna  sitta  icke  på  förlängningen  af  dessa  rundjärn,  utan 
på  små  pinnar,  som  förena  de  dubbla  kättingleden.  Ver¬ 
kan  af  denna  konstruktion  vid  passerandet  af  en  brott- 
rulle  framgår  af  fig.  12. 


passera  såväl  kurvor  som  höjningar  och  sänkningar.  De¬ 
larna  äro  utförda  i  temperguss. 

En  skålelevator  med  smidda  länkar  synes  å  fig.  9.  För 
att  styra  kedjan  äro  på  elevatorns  insidor  anordnade  vin¬ 
keljärn,  hvilka  två  och  två  omfatta  de  rundjärn,  som  för¬ 


är  försedd  med  skoflor,  som  löpa  i  ett  tråg  af  trä  eller 
järnbleck  skrapande  massan  med  sig.  Det  blir  här  alltså 
i  motsats  till  vanliga  transportörer,  den  undre  parten, 
som  befordrar  massan,  för  hvilken  utlopp  lätt  kan  an¬ 
ordnas  på  hvarje  önskad  punkt  af  banan.  Sådana  tran- 
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transportörer  för  befordring  af  lättare  materialier  kommer 
den  afsevärdt  billigare  Ewartskedjan  till  användning.  Fig. 
16  och  17  utgöra  exempel  på  skrapkonstruktioner  afsedda 
för  lätt  materiel  och  små  mängder,  hör  sadant  ändamål 
nyttjas  äfven  den  å  fig.  18  visade  länken  af  Dodges 


Fig.  16.  Skraptyp. 


Fig.  13.  Skraptransportör. 


m 


Fig.  14. 


kan  utbildas  till  fäste  för  skrapan,  har  en  från  m  till  n 
gående  slits,  genom  hvilken  bulten  införes  så  att  hufvu- 
det  kommer  att  hvila  i  den  därtill  afsedda  fördjupningen. 
Sedan  instickes  den  med  ett  fyrkantigt  hål  försedda  cy¬ 
lindriska  delen  c ,  hvilken  utgör  läge  för  nästföljande  bults 
mutter,  som  kan  åtdragas  när  kättingen  omvrides,  se  fig. 
15.  Slutleden  består  af  två  delar,  som  förenas  med  en 


Fig.  19.  Skjuttransportör. 

(Amerika)  konstruktion.  Den  utföres  i  längder  mellan 
150  och  200  m/m  och  groflek  13,  16  och  19  m/m.  De 
emellan  länkarna  insatta  sadelstyckena  af  aducergods,  som 
lätt  kunna  utbildas  till  fästen  för  skrapor,  förstora  anligg- 
ningsytan  och  minska  därför  afnötningen.  Hastigheten 
för  skraptransportören  växlar  mellan  0,25  och  0,75  mtr. 
pr  sek. 

Dels  som  matareapparat  och  dels  som  själfständig  tran¬ 
sportör  användes  den  å  fig.  19  afbildade  skjuttransportö¬ 
ren.  A  är  ett  af  flänsrullar  uppburet  rör,  på  hvilket  löst 
upphängda  skoflar  äro  anordnade.  Dessa  dragas  vid  till¬ 
bakagång  upp  ur  massan  och  gräfva  sig  vid  framskjut- 
ning  åter  ned  förande  massan  framför  sig.  Dylika  tran¬ 
sportörer  användas  vanligen  i  stället  för  snäckor,  om 
godset  är  så  grofstyckigt  att  de  senare  icke  kunna  ifråga- 
komma. 

En  transportör  för  koks  och  kol  i  stora  stycken  synes 


Fig.  17.  Skraptyp. 


Fig.  18.  Dodges  kedja. 

höger-  och  vänstergängad  muff.  Kedjan  utföres  i  föl¬ 
jande  dimensioner:  3/4"  X  12",  3/4'' X  18”  och  1  1/4"X  24" 
På  grund  af  länkarnas  afsevärda  längd,  erhålles  en 
mycket  stadig  förbindelse  med  skraporna,  som  därigenom 
äfven  vid  tungt  material  förhindras  att  tippa.  Vid  skrap- 


Fig.  20.  Transportör  för  större  stycken. 

å  fig.  20.  Den  består  af  på  en  Ewartskätting  fastskruf- 
vade  skyfflar,  hvilka  äro  nägot  koniska,  så  att  de  passa 
in  i  hvarandra.  Bredden  är  300  mm,  djupet  150  och 
transportförmågan  80  ton  i  timmen.  Konstruktionen 
framgår  tydligt  af  bilden. 


sportörer  äro  därför  mycket  lämpliga  vid  fyllning  af  lång¬ 
sträckta  behållare  och  lagerrum,  se  fig.  13.  Kedjan  en 
s.  k.  »Monobarkedja»,  är  af  amerikansk  konstruktion,  fig. 
14.  Kättingbulten  a  har  på  ena  ändan  ett  platt  hufvud, 
på  den  ändra  är  den  gängad.  Lagerstycket  b ,  som  lätt 
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Adolf  Bleichert  &  C:o,  Leipzig  Qohlis. 

Denna  firma,  i  sitt  slag  den  största  i  världen,  har  helt 
ägnat  sig  åt  tillverkning  af  transport-,  lastnings-  och  loss- 
ningsanordningar.  Det  kan  kanske  vara  af  intresse  att 
se  hur  firman,  i  afseende  på  ändamålet,  uppdelar  sin  till¬ 
verkning,  hvarför  jag  här  återger  de  specialgrenar,  som 
innefattas  i  densamma: 

1)  Linbanor  till  att  förmedla  transporten  mellan  plats 
där  råmaterialet  tages  och  förädlingsverk,  järnväg,  hamn  e.  d. 

2)  Elek/riska  liängbanor ,  ägnade  för  alla  inom  en  indust¬ 
rianläggning  förekommande  transporter,  isynnerhet  till 
att  förbinda  tillförsel-,  lager-  och  användningsplats  med 
hvarandra. 

3)  Hängbanor,  drifna  för  hand  som  fortsättning  af  lin¬ 
banor  eller  som  själfständiga  anläggningar  för  transporter, 
af  alla  slag, 

4)  Kranar  för  lossning  af  skepp,  betjäning  af  lager¬ 
platser  o.  s.  v. 

5)  Specialkranar  för  lossning  af  tegelpråmar. 

6)  Kabelkranar ,  fasta  eller  transportabla,  för  stora  spänn¬ 
vidder,  att  användas  vid  större  dammbyggen,  kanalan¬ 
läggningar  och  liknande  väg-  och  vattenbyggnadsarbeten 
för  transport  af  utschaktad  massa  samt  för  arbetsplatsens 
förseende  med  byggnadsmaterialer  m.  m.  äfvensom  vid 
grufvor,  stenbrott  o.  d. 

7)  Uppdragningsverk  för  uppdragning  af  laster. 

8)  Bromsbanor  för  nedfirning  af  laster. 

9)  Kabel-  och  kättingbanor  till  betjäning  af  linbanor  och 
som  själfstärdiga  anläggningar. 

10)  Skåttransportörer  för  befordring  af  tegelsten  m.  m. 

11)  Elektriska  lokomotiv  med  eller  utan  tillbyggda  be¬ 
hållare. 

1 2)  Rangeringsbanor  med  ändlös  lina  för  rangering  af 
järnvägsvagnar. 

13)  Tippanordningar  för  järnvägsvagnar. 

14)  Bandtransportörer  och  elevatorer. 

15)  G räf maskiner. 

Det  är,  som  synes,  en  ganska  aktningsvärd  samling  af 
moderna  hjälpmedel  för  transport,  lastning  och  lossning. 
Bleichert  har  under  de  35 — 40  år  hans  verk  bestått, 
nästan  utan  undantag,  utvecklat  alla  dessa  konstruktioner 
så  att  de  nu  äro  de  bästa  eller  bland  de  bästa,  som  öf- 
verhufvudtaget  stå  att  erhålla. 

Linbanorna:  Frånsedt  den  isynnerhet  för  längre  banor 
relativt  låga  anläggningskostnaden  äro  de  ofta  nästan  de 
enda  medel,  som  stå  till  buds  för  att  genom  bergig  eller 
sumpig  terräng  kunna  befordra  större  massor  af  det  ena 
eller  andra  slaget. 


Fig.  21.  Schematisk  anordning  af  linbana. 


Det  Bleichertska,  eller  som  det  ofta  kallas  det  tyska 
systemet  är  grundläggande  för  alla  inom  Tyskland  till¬ 
verkade  linbanor.  Alla  de  firmor,  hvilka  i  nämnda  land 
nu  sysselsätta  sig  med  fabrikation  af  linbanor  som  spe¬ 
cialitet,  leda  mer  eller  mindre  sitt  ursprung  tillbaka  till 
Bleichert  &  C:o. 

Principen  för  dessa  linbanor  är  i  korthet  följande.  En 
drifstation  och  en  ändstation  förbindas  med  två  tjocka, 
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parallellt  löpande  bärlinor  med  ett  afstånd  af  1,5  till  3 
m  från  hvarandra,  hvilka  utgöra  spår  för  de  hängvagnar, 
som  af  en  lina  dragés  öfver  dem.  Bärlinorna  äro  upp¬ 
burna  af  på  lämpligt  afstånd  från  hvarandra  placerade 
bockar  och  hållas  vanligen  spända  med  en  vid  endera 
stationen  anordnad  motvikt.  Som  förbindelseled  mellan 


last-  och  tomlina  vid  ändstationerna  användes  i  regel  en 
hängbana  med  fast  skena,  öfver  hvilken  vagnarna  skjutas 
för  hand.  •  Draglinan,  som  vid  den  oftast  ifrågakommande 
kontinuerliga  driften  är  ändlös,  kan  ligga  antingen  öfver 
eller  under  bärlinan,  hvarför  man  talar  om  öfverdrag  och 
underdrag.  Draglinan  spännes  äfvenledes  af  en  motvikt, 
som  vid  endera  ändstationen  verkar  på  den  i  banans 
längdriktning  rörliga  linskifvan.  Schematisk  anordning  af 
en  linbana  i  dess  enklaste  form  framgår  af  fig.  21. 

Bärlinorna ,  som  i  allmänhet  utföras  hos  firman  Felten 
&  Guilleaume,  Mtilheim  a.  Rh.  äro  allt  efter  banans  sträck¬ 
ning  samt  de  på  hvarandra  följande  lasternas  storlek  och 
antal,  af  olika  konstruktion.  Fig.  22  är  en  vanlig  spi- 
ralspunnen  33-trådig  ståltrådslina.  Det  yttersta  hvarfvets 
trådar  äro,  för  att  bättre  kunna  stå  mot  afnötning,  något 
tjockare  än  de  öfriga.  Konstruktionen  användes  i  regel 
endast  för  tomlinan  eller,  om  lasterna  understiga  300  kg 
och  icke  följa  för  tätt  på  hvarandra,  äfven  för  lastlinan. 
För  större  laster  är  afnötningen  på  såväl  lina  som  löp¬ 
rullar  mycket  stor,  på  grund  af  de  små  anliggningsytor 
en  sådan  lina  erbjuder.  Här  komma  i  stället  de  å  fig. 
23  och  24  framställda,  s.  k.  slutna  linorna  till  användning. 
De  medgifva  en  god  fördelning  af  lasten  och  besitta  dess¬ 
utom  den  fördelen  gentemot  vanliga  spirallinor,  att  eventuellt 
brustna  trådar  icke  kunna  trasslas  upp.  Felten  &  Guil¬ 
leaume  utför  den  första  konstruktionen  fig.  23  i  groflekar 
från  20  t.  o.  m.  46  mm  med  tvärsnitt  från  2,7  till  12,8 
kvem  samt  i  två  kvaliteter  med  5  700  resp.  9  500  kg 
per  kvem  brotthållfasthet.  Materialet  är  i  första  fallet 
mjukt  stål,  i  det  andra  gjutstål.  Den  andra  konstruktio¬ 
nen,  fig.  24,  utföres  i  groflekar  från  20  t.  o.  m.  40  mm 
med  tvärsnitt  från  2,59  till  10,48  kvem  med  en  brott¬ 
hållfasthet  af  9  500  kg  kvem.  Materialet  är  mjukt  gjut¬ 
stål.  Dels  för  att  undvika  ihoplödning  af  två  trådar,  dels 
för  transportens  skull,  utföras  linorna  i  längder  växlande 


Fig.  25.  Linkoppling. 


mellan  200  och  500  m  och  om  större  längder  erfordras, 
förbindas  de  med  linkopplingar,  fig.  25.  Linändarna  in¬ 
stickas  i  hvar  stn  koniska  hylsa,  de  enskilda  trådhvarfven 
spännes  utåt  med  ringformade  kilar,  hvarefter  de  båda 
hylsorna  förbindas  med  en  höger  och  vänstergängad  skruf, 
som  försplintas.  Vid  ena  ändan  (vanligen  vid  drifstatio- 
nen)  förankras  bärlinorna  i  fasta  skor,  hvilka  konstruerats 
efter  samma  princip  som  linkopplingen.  De  för  spän- 
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ningen  afsedda  motvikterna,  som  äro  anordnade  i  mot¬ 
satta  ändan,  hänga  i  tillskarfvade  kättingar,  hvilka  lättare 
än  de  jämförelsevis  styfva  bärlinorna  kunna  ledas  öfver 
rullar.  De  på  linjen  anordnade  bockarna  erhålla  linskor 
för  bärlinornas  uppbärande.  Fig.  26  visar  en  sadan. 


Längden,  0,6  till  0,9  m,  och  svängningsradien  rätta  sig 
efter  den  nedsänkning  som  linan  har  beräknats  få.  Det 
är  af  stor  vikt  att  längden  och  formen  blir  den  vid 
hvarje  fall  riktiga. 

Draglinan  är  vanligen  42-trådig  med  6  parter. 

Trådar  och  parter  äro  spunna  i  samma  riktning.  I 
undantagsfall,  t.  ex.  när  linskifvornas  storlek  af  en  eller 
annan  orsak  måste  hållas  inom  små  gränser,  tillgriper 
Bleichert  en  72-trådig  lina.  Diametern  12 — 26  mm, 
trådtjockleken  1,3 — 2,9  mm.  Materialet  är  degelgjutstål  med 
12000  till  18000  kg  kvcm  brottbelastning.  För  att 
sammanfoga  två  linlängder  användes  samma  linkopplings- 
konstruktion  som  för  bärlinorna.  Till  att  bära’  upp  drag¬ 
linan  mellan  vagnarna  tjäna  små,  på  bockarna  anordnade 
2-flänsiga  rullar  af  gjutjärn,  diameter  200  mm,  bredd 
150  mm.  Från  rullarnas  sidor  utgå  särskilda  fånganord¬ 
ningar  af  rundjärn  för  att  leda  linan  rätt. 

Bärbockarna  utföras  för  mindre  höjder  af  trä,  för  större 
af  järn.  Som  profil  för  de  sistnämnda  användes  vanligen 
vinkeljärn.  Normalhöjd  8  å  10  mtr. 

Hängvagtiarna  äro  allt  efter  beskaffenheten  af  det  gods, 
de  skola  transportera,  utförda  speciellt  för  hvarje  fall. 
Den  vanligast  förekommande  typen,  som  användes  för 
transport  af  kol,  koks,  kalk,  sten,  cement  o.  d.,  framgår 


af  fig.  27.  d  är  det  s.  k.  löpverket,  med  hvilket  kopp- 
lingsapparaten  B  är  sammanbyggd,  C  upphängningsbygeln, 
samt  D  korgen  med  låsmekanismen  E,  hvilken  hvar  som 
helst  på  linjen  medelst  en  på  bärlinan  hängande  särskild 
utlösare  kan  slås  ifrån,  hvarvid  korgen  tippar  och  tömmer 


sitt  innehåll.  Upphängningsbygeln  är  rörligt  förenad  med 
löpverket.  Bleichert  har  vid  sin  kopplingsapparat  tilläm¬ 
pat  principen  att  låta  lasten  tillpressa  klämbockarna  om¬ 
kring  draglinan  och  har  därför  sammanbyggt  den  med 
löpverket.  Fig.  28 — 29  visa  hans  patenterade  kopplings- 


Fig.  28.  Kopplingsapparat  »Automat»  (Bleichert). 


apparat  »Automat»  för  öfverdrag  jämte  löpverk.  Appa¬ 
raten  är  där  framställd  urkopplad.  Mellan  två  sidostycken 
af  plåt,  a,  hvilka  utgöra  fästen  för  löprullarna  b,  sitter 
det  gjutna  formstycket  c ,  som  i  sig  upptar  ett  uppåt  och 
nedåt  rörligt  lagerstycke  d,  i  hvilket  tappen  e  är  fastgjord. 
Ytterst  på  denna  sitta  två  små  lösgående  rullar  /,  samt 
mellan  den  ena  af  dessa  och  lagerstycket  d  bygeln  g  för 
vagnskorgen.  Genom  att  låta  hängbaneskenan  h  stiga, 
placeras  draglinan,  under  det  man  skjuter  vagnen  framåt, 
emellan  den  rörliga  klämbocken  7c  och  en  knast  på  form¬ 
stycket  c  samtidigt  som  lagerstycket  d  sjunker  i  förhål¬ 
lande  till  löpverket,  hvarvid  häfarmen  l  och  klämbocken 
k  vridas  och  linan  fastlåses.  I  detta  läge  hafva  de  båda 
rullarna  /  också  aflägsnat  sig  från  sina  bärskenor  m. 
Dessa  afslutas  därför  så  snart  detta  läge  passerats  för  att 
åter  taga  vid,  där  vagnen  skall  frånkopplas.  Vid  sist¬ 
nämnda  plats  måste  i  öfverensstämmelse  med  inkopplingen 
hängbaneskenan  sänka  sig,’  under  det  att  de  båda  vinkel¬ 
järnen  förblifva  vågräta. 

Detta  under  förutsättning  att  draglinan,  vid  de  ställen 
där  in-  och  urkopplingen  äger  rum,  hänger  horisontalt. 
Vanligen  försiggår  dock  denna  procedur  vid  ändstatio¬ 
nerna,  hvarest  draglinan  sän¬ 


ker  sig  för  de  utgående  och 
höjer  sig  för  de  ingående 
vagnarna.  Därigenom  blir  det 
möjligt  att  anordna  inkopp¬ 
lingen  af  vagnarna  utan  att 
låta  hängbaneskenan  stiga. 
Man  har  då  ingen  last  att 
lyfta  utan  endast  att  skjuta 
vagnen  framåt  på  en  horison¬ 
tal  bana.  Löpverkets  sidor 
äro  gjorda  af  gjutstålsplåt. 
Löprullarna,  250  mm  i  dia¬ 
meter,  äro  af  degelgjutstål. 
Deras  tappar  äfvensom  tap¬ 
pen  e  äro  utförda  i  fosforbrons 
samt  ihåliga.  Utborrningar- 
na  gifva  rum  för  konsistens- 


Fig.  29.  »Automat». 


fett,  som  smörjer  glidytorna  genom  små  hål.  Löptapparna 
kunna  vridas  180°  när  de  äro  för  mycket  slitna  på  ena 
sidan.  Lagerstycket  d  är  äfvenledes  af  fosforbrons. 

Kopplingsapparatens  häfarmar  äro  så  afpassade,  att  ett 
klämtryck  erhålles,  ungefär  2,5  gånger  så  stort  som  vag- 
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nens  och  lastens  vikt  tillsammans  utgöra,  hvilket  vid  en 
linhastighet  af  2,5 — 3  m  i  ordinära  stigningar,  är  fullt 
tillräckligt.  Fig.  29  —  30  visa  »Automat»  anordnad  för 
underdrag.  Genom  draglinans  djupa  läge  uppstår  ett  tipp- 
moment,  som  sträfvar  att  lyfta  den  främre  rullen  från  li- 


Fig.  30.  »Automat». 


Fig.  31.  Vagn  för  elektr. 
hängbana. 


nan  under  det  den  bakre  får  större  belastning  och  därför 
blir  mer  utsatt  för  afnötning.  För  att  upphäfva  denna, 
särskildt  i  stela  stigningar  ofördelaktiga  egenskap,  hänger 
Bleichert  linkorgen  icke  direkt  på  själfva  tappen,  utan  på  en 
med  denne  förbunden  häfarm.  Lasten  åstadkommer  på 
så  sätt  ett  tippmoment,  som  upphäfver  det  af  draglinan 
förorsakade. 

Öfverstiger  linbanans  längd  2,5  å  3  km  insätter  Blei¬ 
chert  mellanstationer  pä  linjen  hvarest  bärlinorna  spännas. 
För  mycket  långa  banor  måste  på  hvar  3:dje  km  en 
sådan  spännstation  anordnas.  Bärlinorna  ledas  från  bägge 
ändar  in  mot  midten  där  de  erhålla  hvar  sin  spännvikt. 
Förbindelsen  mellan  bärlinorna  utgöres  af  hängbaneskenor. 
Öfvergången  mellan  skena  och  bärlina  åstadkommes  med 
en  urgröpt  tunga,  som  är  vridbart  förenad  med  skenän¬ 
dan  och  räcker  ut  ett  stycke  af  cirka  600  mm  på  linan. 
Öfverstiger  banans  längd  6  ä  8  km  delas  vanligen  drag¬ 
linan  i  två.  Antingen  anordnas  drifstationen  på  midten 
hvarvid  linorna  drifvas  af  hvar  sin  på  en  gemensam  ver¬ 
tikal  axel  sittande  linskifva,  eller  också,  om  drifstationen 
af  ett  eller  annat  skäl  måste  anordnas  vid  ena  ändan, 
får  den  ena  draglinan  drifva  den  andra.  Delningen  före¬ 
tages  för  att  vid  långa  banor  med  starka  stigningar  kunna 
göra  draglinan  lättare.  Ligger  drifstationen  vid  ena 
ändan,  kan  den  längst  därifrån  belägna  delen  af  linrn 
vara  klenare  är  den  i  midten,  kunna  bägge  vara  det. 
Spännanordningen  skulle  också  vid  en  odelad  bana  blifva 
obekvämt  lång.  I  allmänhet  beräknas  ett  vandringsom- 
råde  för  den  rörliga  spännskifvan  af  3  m  för  den  första 
kilometern,  ökadt  med  1  m  för  hvarje  tillkommande  kilo¬ 
meter  banlängd.  Besitter  banan  å  något  ställe  en  afvik- 
ning  i  horisontal  led,  kan  det  vara  mycket  lämpligt  att 
företaga  delningen  i  brottpunkten.  Här,  liksom  vid  alla 
liknande  brottpunkter,  måste  förbindelsen  mellan  in-  och 
utgång  utgöras  af  hängbaneskenor.  Genom  att  lägga  dessa 
lutande,  kan,  försåvidt  vagnarna  äro  försedda  med  auto¬ 
matiska  kopplingsapparater,  öfvergången  ske  utan  hjälp 
af  handkraft.  Enär  bärlinorna  vid  dylika  mellanstationer 
måste  atbrytas,  anordnas  deras  spänning  äfven  med  fördel 
därstädes.  Är  banan  så  kort,  att  en  delning  af  draglinan 
icke  är  nödvändig  eller  önskvärd,  kunna  vagnarna  antingen, 
för  mindre  hastigheter,  ledas  omkring  en  stor  brottskifva 


2,5  till  3,5  m  i  diameter  eller,  för  större,  omkring  ett 
i  kurva  anordnadt  system  af  brottrullar  ungefär  1,5  m 
i  diameter.  För  att  icke  draglinan,  på  grund  af  sin  ned- 
sänkning,  skall  kunna  glida  af  den  första  rullen,  är  fram¬ 
för  denna  en  på  en  cirka  2  m  lång  arm  fastsatt  bär- 
rulle  anordnad.  Denna  skjutes  af  passerande  vagnar  åt 
sidan  och  föres  af  en  motvikt  tillbaka  till  sitt  utgångsläge. 

Drifverket  utgöres  dels  af  en  större  dubbelspårig  lin¬ 
skifva  på  en  vertikalaxel,  det  egentliga  driforganet,  som 
genom  konisk  växel  erhåller  sin  rörelse  från  en  förlags- 
axel  med  fast  och  lös  remskifva,  dels  af  en  mindre  lös¬ 
gående  ledskifva  för  att  kunna  åstadkomma  dubbelomlägg¬ 
ning  af  linan.  Drifskifvans  diameter  1,5 — 1,8  m.  Spå¬ 
ren  i  densamma  förses  vanligen  med  läderinlägg.  På 
förlagsaxeln  är  om  banan  har  starka  lutningar  en  spärr- 
hjulsbroms  anordnad  för  att  förhindra  tillbakagång,  om 
remmen  skulle  slå  af.  Vid  jämna  banor  är  en  vanlig 
klotsbroms  tillräcklig.  Bromsstång  och  remledare  äro  för¬ 
bundna  med  hvarandra. 

För  mycket  korta  och  flacka  banor  kan  det  äfven  vara 
nog  med  en  enkelspårig  drifskifva,  i  hvilket  fall  ledskifvan 
bortfaller.  Vid  särskildt  långa  banor  med  svåra  lutningar 
tillgripes  däremot  ofta  en  3-spårig  drifskrifva  hvarvid  led¬ 
skifvan  måste  göras  2-spårig. 

I  de  fall  då  elektrisk  motor  är  direkt  anordnad  för 
drifning  af  spelet,  betjänas  bromsen  af  en  elektromagnet. 
En  vanlig  handbroms  anordnas  understundom  till  ytterli¬ 
gare  säkerhet. 

Allmänna  synpunkter  för  bestämmande  af  lasternas  stor¬ 
lek,  antal  och  hastighet,  öfver-  eller  underdrag  o.  s.  v.: 

Vanligen  väljes  för  långa  banor  med  stora  spännvidder 
en  hastighet  på  draglinan  af  2,5  till  3  m  per  sekund 
för  att  inskränka  lasternas  antal  och  storlek.  Finnas 
brottstationer  på  linjen  går  man  i  vanliga  fall  inte  öfver 
0,75  m  pr  sekund.  Vid  större  hastigheter  skulle  vag¬ 
narna  vid  vändningarna  slungas  ut  otillbörligt  långt,  där¬ 
för  betinga  större  plats  och  till  följd  däraf  stora  och  dyra 
brottstationer.  Lasternas  storlek  hålla  sig  i  regeln  mellan 
200  och  500  kg  inklusive  vagnens  vikt.  Öfver  800  kg 
väljes  ej  gärna.  Bärlinornas  tjocklek  för  laster  mellan 
150  och  800  kg  falla  vanligen  mellan  22  och  38  mm. 
Användes  slutna  linor,  kunna  de  hållas  ett  par  millimeter 
svagare. 

Öfverdrag  väljes  vanligen  för  banor  med  mindre  hastig¬ 
heter  och  laster.  Förekommer  skarpa  brottpunkter  i  höjd- 
och  sidoled  tillgripes  nästan  alltid  underdrag. 

Bärbockarnas  antal  och  placering  rättar  sig  efter  ter¬ 
rängen.  Normalt  afstånd  på  jämn  mark  60  till  80  mtr. 
Vid  öfverskridandet  af  djupa  dalgångar  kunna  spännvidder 
af  upptill  1  200  å  1  300  m  uppstå.  Vid  vattendrag,  i 
sumpmarker  o.  s.  v.  måste  många  gånger  dylika  spänn¬ 
vidder  tillgripas,  ofta  under  användande  af  mycket  höga 
bärbockar. 

På  bergtoppar  anordnas  stöden  mycket  tätt.  I  allmän¬ 
het  låter  man  linans  lutning  från  bock  till  bock  icke  öf- 
verstiga  1:  10. 

Skall  den  transporterade  massan  tömmas  någonstans  på 
linjen,  hvilket  ofta  är  fallet  vid  linbanor  för  slagg,  aska 
o.  dyl.,  kunna  bärbockarna  naturligtvis  ofta  behöfva  göras 
mycket  höga.  Ändstationen  måste  till  följd  däraf  också 
byggas  mycket  hög.  Höjden  föminskas  sedan  så  små¬ 
ningom  af  sig  själf  allt  efter  som  mängden  af  den  ut¬ 
tömda  massan  växer. 
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För  smörjning  af  bärlinan  använder  Bleichert  för  kor¬ 
tare  banor  en  oljebehållare,  som  kopplas  till  en  af  vag¬ 
narna  och  som  droppvis  förser  linan  med  olja.  För  längre 
banor  användes  en  särskild  med  stor  oljebehållare  och 
oljepump  utrustad  vagn,  hvilken  genom  att  passera  banan 
en  gång  förser  bärlinorna  tillräckligt  med  olja. 

Elektriska  hängbanor  kännetecknas  däraf,  att  hvarje  vagn 
är  försedd  med  en  liten  elektrisk  motor  som  driforgan. 
De  löpa  antingen  på  vanliga  »dubbelvulstiga»  hängbane- 
skenor  eller  på  nedanflänsarna  af  vanliga  I-balkar.  De 
förra  äro  att  föredraga  därest  kurvor  hinnas  att  passera. 


Ett  af  löphjulen  utbildas  med  en  kuggring,  i  hvilken 
ett  litet  dref  från  motorn  ingriper.  Vid  stora  laster  drif- 
ves  vagnen  med  två  motorer  förbundna  med  hvar  sitt 
löphjul.  Drifverket  är  ytterligare  försedt  med  en  broms, 
som  under  gång  hålles  löst  af  en  elektromagnet.  Så 
snart  strömmen  afbrytes  åtdrages  bromsen  och  vagnen 
stannar.  Fig.  31  visar  en  vagn  med  dubbla  motorer. 
Den  i  vagnsbygeln  horisontalt  sittande  rullen  löper  i  kur¬ 
vor  mot  en  särskild  skena  och  förhindrar  därigenom  vag¬ 
nen  att  slungas  utåt. 

(Forts.) 


EN  METOD  FÖR  BESTÄMMANDE  AF  GÅNGTIDER  Å  TÅG. 


Då  det  gäller  att  bestämma  gångtider  för  ett  järnvägs¬ 
tåg  å  en  bansträcka  mellan  två  stationer,  en  s.  k.  sta- 
tionssträcka,  kan  detta  ske  pa  hufvudsakligen  tva  olika 
sätt  nämligen: 

x.  genom  beräkning,  hvarvid  man  utgår  från  stations- 
sträckans  stignings-  och  krökningsförhållanden,  tågets 
tyngd  och  lokets  dragkraft, 

2.  genom  anordnande  af  proftåg  med  samma  tyngd,  och 
som  framföres  af  samma  slags  lok,  som  det  tidtabells- 
enliga  tåget. 

Ett  kortfattadt  omnämnande  af  principen  för  den  van¬ 
ligaste  af  beräkningsmetoderna  —  metoden  med  virtuella 
längder  —  torde  vara  på  sin  plats.  Den  åskådliggöres 
grafiskt  i  hg.  1,  som  visar  ett  diagram,  där  ordinatan  är 
lokets  dragkraft  resp.  tågets  motstånd  och  abscissan  är 
hastigheten.  I  hguren  betyder  den  heldragna  linjen  lokets 
maximala  dragkraft  vid  olika  hastigheter,  den  s.  k.  drag- 
kraftskurvan,  och  de  prickade  linjerna  tågets  motstånd  i 
olika  stigningar  och  lutningar  (kurvornas  motstånd  kunna 


F15. 1. 

äfven  reduceras  till  stigningsmotstånd).  Den  streckpric- 
kade  linjen  betyder  den  linje  efter  hvilken  hastigheterna 
i  de  olika  stigningarna  bestämmas.  Så  t.  ex.  fås  hastig¬ 
heten  i  stigningen  4  %o  ur  skärningspunkten  mellan  den 
streckprickade  linjen,  här  lika  med  dragkraftskurvan,  och 
motståndskurvan  för  den  ifrågavarande  stigningen.  Nedan¬ 
för  punkten  A  däremot  är  hastigheten  konstant  och  lika 
med  grundhastigheten  7>0.  Till  tågets  tröghet  tages  van¬ 
ligen  ingen  hänsyn,  utan  antages  det,  att  hastigheten  är 


konstant  i  en  och  samma  stigning.  Med  kännedom  om 
en  stationssträckas  prohl  och  kurvor  kan  nu  gångtiden 
lätt  beräknas.  Enligt  en  modifikation  af  denna  metod, 
framställd  af  kapten  Nylén,  iakttages  dock  tröghetens  in¬ 
flytande  genom  att  medräkna  de  tidsvinster  eller  tidsför¬ 
luster,  som  uppstå,  då  tåget  från  en  viss  stigning  rullar 
in  på  en  bansträcka  med  en  större  eller  mindre  stigning 
än  denna.  Tidsförlusterna  vid  igångsättning  och  afstan- 
nande  uppskattades  förut  till  en  min.  hvardera,  men  nu¬ 
mera  bestämmas  de  förra  enligt  ett  beräkningssätt  anfördt 
af  civilingenjör  E.  Nothin  i  Teknisk  Tidskrift  n:r  32  u.r 
1913.  För  öfrigt  hänvisas  intresserade  till  denna  artikel, 
som  utförligare  behandlar  frågan  om  tågs  motstånd  och 
lokomotivs  dragkraft. 

Trots  dessa  förbättringar  visar  det  sig  dock,  att  gång¬ 
tiderna  i  många  fall  ej  äro  rätt  beräknade  utan  måste 
korrigeras  i  enlighet  med  den  praktiska  erfarenheten. 
Dessutom  har  naturligtvis  den  virtuella  metoden,  i  likhet 
med  alla  beräkningsmetoder,  trots  sin  enkelhet,  den  olä¬ 
genheten  att  förorsaka  ganska  vidlyftiga  sifferräkningar. 

Metoden  att  bestämma  gångtiderna  direkt  medelst  prof¬ 
tåg  skulle  naturligtvis  kunna  ge  användbart  resultat,  om 
föraren  endast  kunde  köra  på  ett  sätt.  Emellertid  är  ju 
lokets  dragkraft  beroende  af  fyllningsprocenten  i  cylindrarna, 
och  denna  kan  varieras  på  många  olika  sätt.  Med  andra 
ord,  dragkraften  kan  antaga  alla  värdena  inom  den  strec¬ 
kade  ytan  i  fig.  1.  För  att  erhalla  en  i  förhallande  till 
proftågets  tyngd  rätt  afvägd  gångtid  brukar  man  ibland 
ge  föraren  instruktion  att  ej  använda  högre  fyllningspro- 
cent  än  en  viss  uppgifven.  I  hvarje  fall  kan  naturligtvis 
den  så  erhållna  gångtiden  ej  betraktas  såsom  normgifvande. 
Om  man  däremot  bestämde,  att  vid  viss  hastighet  å  prof- 
tåget  en  viss  dragkraft  d.  v.  s.  en  viss  fyllningsprocent  i 
cylindrarna  alltid  skulle  användas,  så  skulle  gångtiderna 
blifva  fullt  bestämda.  Dragkraften  skulle  således  alltid 
vara  en  viss  funktion  af  hastigheten.  Denna  funktion, 
grafiskt  framställd,  ger  då  en  bestämd  kurva,  som  för  kort¬ 
hetens  skull  i  det  följande  kommer  att  kallas  för  körlinje. 
Som  körlinje  kan  t.  ex.  den  streckprickade  linjen  i  fig. 
1  användas,  hvilket  borde  ge  till  resultat  gångtider,  som 
något  så  när  öfverensstämde  med  enligt  virtuella  metoden 
beräknade.  Vid  körning  enligt  delen  ofvanför  punkten  A 
skulle  då  pannan  ständigt  forceras,  medan  det  däremot, 
då  man  komme  nedanför  punkten  A,  skulle  gälla  att  af- 
passa  dragkraften  eller  bromsningen  så,  att  hastigheten 
alltid  blefve  konstant  och  lika  med  grundhastigheten.  Att 
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ett  sådant  sätt  att  köra  är  olämpligt  torde  utan  vidare 
kunna  inses. 

För  att  erhålla  en  teoretiskt  riktig  och  praktiskt  använd¬ 
bar  körlinje  har  jag  utgått  från  den  förutsättningen,  att 
densamma  bör  bestämmas  så,  att  körningen  blir  så  eko¬ 
nomisk  d.  v.  s.  så  kolbesparande  som  möjligt,  och  att 
körlinjen  blir  oberoende  af  banans  stigningsförhållanden, 
alltså  densamma  för  alla  möjliga  bansträckor.  Det  gäller 
således  först  och  främst  att  lösa  följande  problem:  »huru 
skall  ett  tåg  framföras  mellan  två  stationer  med  viss  be¬ 
gynnelse-  och  sluthastighet  och  med  bestämd  gångtid,  så  att 
minsta  möjliga  kolmängd  åtgår?»  Vid  den  matematiska 
deduktionen  ersätta  vi  kolåtgången  med  ångåtgången.  De 
storheter,  som  ingå  i  beräkningen,  äro: 


hastigheten  .  v  km/timme 

vägen  från  utgångsstationen .  j  km 

tiden  från  afgången .  t  timmar, 

tågets  vikt  med  lok .  P  ton, 

»  massa  med  lok .  M 

lokets  reducerade1  dragkraft  .  D  ton, 

ångåtgång  pr  km  .  Q  kg/km 

tågets  totala  motstånd .  W  ton. 

verkningsgraden  i  cylindrar  och  maski¬ 
neri  .  Yj 

Ångåtgången  är  beroende  —  förutom  af  dragkraften  — 
äfven  i  någon  mån  af  hastigheten.  Om  vi  nämligen  tänka 


oss,  att  ett  tåg  framgår  med  växande  hastighet,  och  att 
fyllningen  hålles  konstant,  så  minskas  ångans  arbete  i 
cylindrarna  och  alltså  äfven  dragkraften,  allt  efter  som 
hastigheten  ökas,  till  följd  af  det  ökade  motstånd  ångan 
har  att  öfvervinna  i  rör  och  ångkanaler.  För  att  kunna 
hålla  dragkraften  konstant  måste  alltså  fyllningen  ökas; 
således  ökas  ångåtgången.  Vi  ha  därför 

Q  =  F  {D,  v) .  (1) 

Om  vi  för  ett  ögonblick  bortse  från  hastighetens  relativt 
ringa  inflytande,  på  ångåtgången,  så  är  Q  =  F  ( D ). 

Dragkraften  är  ju  beroende  af  fyllningsgraden.  Således: 
för  en  viss  fyllningsgrad  erhålles  en  viss  dragkraft  och 
eu  viss  ångåtgång  pr  km  väg.  Dessa  funktioner  äro 
kända  för  olika  loktyper,  eller  erbjuda  åtminstone  ej  stora 
svårigheter  att  bestämma  på  praktisk  eller  teoretisk  väg. 


Verkningsgraden  är  rj 


D  .ds 
Q  .L  .ds 


där  L  är  energien 


hos  ett  kg.  ånga  af  det  tryck  och  temperatur,  som  råda 
i  pannan.  Alltså  är  för  ett  visst  lok 


(2) 


I  fig.  2  framställes  sambandet  mellan  Q  och  D  i  form 
af  en  kurva,  som  den  i  allmänhet  ser  ut  för  lokomotiv, 
i  ett  koordinatsystem  där  D  är  abscissan  och  Q  ordinatan. 


Om  i  ekvation  (2)  r.  hålles  konstant,  r0,  så  är  Q  —  D, 

J  '  (t 

U.Q 

hvilken  ekvation  i  vårt  koordinatsystem  representeras  af 
en  rät  linje  genom  origo.  I  fig.J  2  äro  de  olika  verk- 
ningsgraderna  uppritade,  och  kan  man  därigenom  lätt  se 
huru  stor  verkningsgraden  är  i  hvilken  punkt  af  kurvan 
O  =  F  [D)  som  helst.  Den  maximala  verkningsgraden 
ligger  i  den  punkt,  där  räta  linjen  genom  origo  tangerar 
kurvan,  hvilken  punkt  i  vanliga  fall  ligger  vid  en  drag- 


Se  ofvannämnda  artikel  af  ingenjör  Nothin! 


65 

kraft,  som  motsvarar  20  ä  30  %  fyllning  i  cylindrarna. 
På  grund  af  denna  omständighet  torde  utan  vidare  inses, 
att  ångåtgången  för  viss  stationssträcka  med  viss  gångtid 
endast  kan  bli  ett  minimum  men  ej  ett  maximum. 


n3.2.. 


Den  totala  ångåtgången  för  bansträckan  s}  är 

fQ.äs 

O 

Denna  integral  skall  vara  ett  minimum,  då  samtidigt  vill¬ 
koren 

s  —  o,  t  —  o  och 
s  =  slt  t  =  tx  —  gångtiden  och  be¬ 
gynnelse-  och  sluthastigheterna  =  bestämda  värden  äro 
uppfyllda.  Således 

/  F(Di  v)  ds  =  min . (3) 

0 

enligt  ekvation  (1). 

Motståndet  W,  som  ett  visst  tåg  har  att  öfvervinna, 
är  aritmetiska  summan  af  stignings-  och  kurvmotståndet, 


F.g  c. 

/(s ),  och  hastighetsmotståndet,  <p[i’),  (luftmotståndet  m.  m.) 
samt  proportionellt  mot  tågets  vikt. 

W  —  P.  [/(f)  +  <p{ v)\ 

(p{v)  är  enligt  von  Borries  formel 

<p(v)  —  «  +  fiv  +  T7’2 


1 
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för  horisontell,  rak  sträcka,  där  a,  ft  och  y  äro  kända 
sifferkonstanter,  a  =  o, 0016,  ft  —  0,000015  och  y  0,0000003. 

a  kan  såsom  konstant  tänkas  ingå  i  f(s).  Alltså 

w  =  p  .  [/(j)  +  /fr  +  r'2] . U) 

dv 


TEKNISK  TIDSKRIFT 

För  att  kunna  tillämpa  denna  formel  på  var  integral 
(3),  måste  vi  bringa  den  i  annan  form.  I  stället  för  has- 


men  D  —  W=  M . 


dt 


dv 


Vi  få  således  D  =  W+  M.  ~  eller  ur  ekv.  (4) 


dv 


D  =  P[f{s)  +  /fr  +  yv']  +  M.-j  • 


(5) 


Enligt  variationskalkylen  veta  vi  att,  om 
dy 


f[x1y1j~\  ■  dx  skall  vara  ett  min.  eller  max. 


där 


x  =  xv  y  =yt 
x  =  xv  y  --  y2 

så  gäller  differentialekvationen 
dt  d  dt 


=  o 


_  _  _  (Lagranges  diff.  ekv.) 

dv  d.x  dy' 

Det  kan  lätt  visas  på  alldeles  samma  sätt,  som  denna 
ekv.  härledes,  att,  om 


J  /(*!?  1 

med  villkoren 


dy 

dx 


dv 

d2y 

\ 

_ 

.  dx  =  min. 

dx  ’ 

dx* 

j 

X 

=  •' 

xi  >  y  =  )\ » 

X 

v,,  y  =  v, , 

värden 

för  jc  =  ATj .  2 

•  •  •  •  (6) 


och  v  =  rt  •  2  så 


så  fås  differenttialekv. 

dt  d  dt 


d 2  dt 


dy  dx  dy'  dx*  dy" 


ds  <  ^ 

tigheten  v  =  —  inför  vi  dess  inverterade  värde  t 


dt 


ds, 


gångtiden  i  vidsträckt  bemärkelse. 
Likaledes  är 


d 


w 


d[?)  ds 


t"  I 

7* '  7 


dv 

dt  ~  dt  ds  dt 

Insättas  dessa  värden  i  ekv.  (5),  tås 


t" 

Tz 


D  =  P. 


As) + f  +  L\  — 


t'  '  t 

och  integralen  (3)  antar  formeln 


M . 


t'3 


J /-j/5.  [/W  +  f  +  75]  -  M- 75  « •  *  =  min- 


(3)* 


För  det  fall,  att  i  minimi-integralen  y  ej  förekommer 
explicite,  förenklas  differentialekv.  till 
d  dt  d2  dt  _ 

dx  dy'  dx 2  dy" 

eller 

dt  d  dt 


d.  v.  s. 

f  F(sl  t\  t")  .  ds  =  min. 

med  förut  nämnda  villkor.  Integralen  (3)*  är  nu  fullstän¬ 
digs  analog  med  (6),  där  4/  ej  förekommer  explicite.  Allt¬ 
så  blir  differentialekv.  enligt  ekv.  (7) 

. (8) 


dF  ddF  _ 

dt'  ds  dt" 


men 


dF  _  oQ 
dF' 


+ 


do 


df  ’ 


dF 


dt" 


för  t' 


P  (£  +  ^l\  +3  M *- 

t'z)  t'4 

a  t  dtp 

dQ  M  ddF  _ 
dD'Tz  ’  ds W  ~  ds 

Alltså,  enligt  ekv.  (8)  efter  återinsattning  af  v  i  ställelj 


d\SD)  M  SQ  r_ 
t'*  +  dD'  ö  t'4 


^ ÖL ^  .  Mv3  =  JD  .  Pv*  {P  +  2  yv)  +  v2^  —  C  ■  .[  9) 


ds 


Emellertid  är  summan  af  dragkraftens  arbete  lika 
med  tillökningen  i  rörelseenergin 


f(D—  W)  ds  =  M 


v*  -  V. 


ds 


(  I)  —  W)  ds  =  Mv  dv, 

M .  v  dv 

D —  W 

Insättes  detta  värde  på  ds  i  vår  differentialekv.  fås 

' dO ' 


d  -Fr 


rjD/  .  ,  ,  r  r  r  \  , 

- — —  [D  —  If  v 

dv  V  ' 


=  ^ .  p  v*  (fi  +  2  rv)  +  v 

öD 


2  —  —  C  .  .  (9)* 
dD  ' 


I  allmänhet  kan  emellertid  försummas.  Sätta  vi  nu 

öv 


dQ 


=  Q ,  så  fås 


dD 


(D  —  W)  v*  d-Q-  =  Q  .  Pv2  (/?  +  2  yv)  —  C . (10) 

v  dv 


ÖV 


dx  dv" 


+  C 


(7) 


där  C  är  en  arbiträr  konstant. 


Eftersom  Q=F(D),  så  är  ekv.  (10)  af  typen 

— =F,  (D,v,C)  eller  F„  (D,v,C,Cv)~0 

dv 
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och  framställer  relationer  mellan  D  och  v  hvarpå  man, 
för  att  bestämma  ett  visst  fall,  kan  lägga  två  villkor. 
Dessa  villkor  äro,  då  man  t.  ex.  endast  betraktar  fall 
med  begynnelse-  och  sluthastighet  =  o: 

1.  vägen  (mellan  hastigheten  o  och  hastigheten  o)  = 
stationssträckan, 

2.  tiden  (mellan  hastigheten  o  och  hastigheten  o)  = 
gångtiden. 

Ekvation  (10)  erbjuder  mycket  stora  svårigheter  att  öf- 
vervinna,  om  man  skulle  vilja  praktiskt  begagna  sig  af 
densamma.  En  blick  på  fig.  3,  som  ger  en  antydning 
om  körlinjernas  utseende  för  en  sträcka  med  konstant 
stigningsmotstånd  (motståndskurvan  W0),  visar  till  fullo 
detta.  Kurvan  A  representerar  ekvationen 

A*09+  2Tv)-C=o 

d.  v.  s.  högra  membrum  i  ekv.  (10).  Skärningspunkten 
mellan  A  och  IV  bildar  ett  »origo»,  och  asymptotiskt  till 
»axlarna»  X  och  V  ansluta  sig  till  körlinjerna,  hvars  rikt¬ 
ningar  angifvas  genom  pilar.  »Axlarna»  X  och  Y  af- 
skilja  fyra  »kvadranter»  I,  II,  III  och  IV. 

Om  vi  tänka  oss  en  stationsstäcka  med  konstant  stig¬ 
ningsmotstånd  hela  vägen,  och  begynnelse-  och  sluthastig¬ 
heten  skola  vara  små,  så  väljes  körlinje  i  kvadrant  I;  om 
begynnelsehastigheten  är  låg  och  sluthastigheten  stor,  be¬ 
gagnas  körlinje  i  kvadranten  II  etc.  Ändrar  sig  stignin¬ 
gen  till  t.  ex.  motståndskurvan  Wv  förflyttas  hela  syste¬ 
met  till  ett  nytt  origo  ov  Körlinjen  för  en  stationssträcka 
med  viss  gångtid  och  med  begynnelse-  och  sluthastighet 
—  o  får  alltså  en  brytpunkt  för  hvar  gång  tåget  inlöper 
i  en  bandel  med  annat  stigningsmotstånd  än  det  föregå¬ 
ende  och  måste  alltså  från  början  anpassas  efter  sträckans 
profil.  Den  uppfyller  därför  ej  villkoret  att  vara  allmän¬ 
giltig. 

Vi  måste  alltså,  med  afstående  från  att  köra  på  det 
mest  ekonomiska  sättet,  företaga  en  approximation,  så  att 
körlinjen  blir  uteslutande  beroende  af  hastigheten,  eller 
rättare  sagt  alltid  beroende  af  hastigheten  på  samma  sätt, 
hvilken  vägen  än  är. 


I  ekvation  (10) 

Q'  .  Pv\ 9+  zyv) — C—(D —  W)v2  ■  ^  =0 

är  det  endast  sista  termen,  som  är  beroende  af  vägens 
olika  motstånd  och  alltså  måste  denna  term  negligeras, 
för  att  ofvannämnda  villkor  skall  vara  uppfylldt.  Om  vi 
tänka  oss  densamma  multiplicerad  med  en  faktor  e,  som 


närmar  sig  allt  mera  till  o,  så  skulle  i  fig.  3  kurvan  V 
allt  mera  närma  sig  kurvan  A,  och  till  slut  får  kurvska- 
ran  den  form,  som  visas  i  fig.  4. 

Körlinjens  ekvation  blir  då 


Q'Pv2(ft+2p>)=C . (11) 

och  från  hvarje  punkt  af  densamma  gå  vertikala  grenar 
såväl  uppåt  som  nedåt.  Samma  körlinje  skulle  erhållas 
genom  att  från  början  sätta  M=0,  eller,  med  andra  ord, 
denna  körlinje  är  den  mest  ekonomiska,  om  vägens  mot- 
ståndsförhållande  är  oss  obekant. 

1  fig.  5  åskådliggöres  sambandet  mellan  D  och  Q  samt 


Den  heldragna  linjen  representerar  ångåtgången. 


Den  prickade  linjen  antyder  fortsättningen  af  den  hel¬ 
dragna  till  undre  gränsen  för  D,  som  är  — B  (skalan 

i  fig.  5  å  negativa  ZTsidan  förminskad).  Den  öfre  grän¬ 
sen  för  D  vid  en  viss  hastighet  bestämmes  af  dragkrafts- 
kurvan.  Denna  gräns  är  således  ej  bestämd  utan  varie¬ 
rar  med  hastigheten.  Den  undre  gränsen  bestämmes  af 
största  bromskraften  å  tåget  —  bromskraften  kan  tänkas 
vara  ett  negativt  D.  För  att  få  en  kontinuerlig  kurva 
tänker  man  sig  kurvan  vid  undre  gränsen  asymptotiskt 
närma  sig  en  lodrät  linje,  D— — B ,  i  +00.  Om  D 
skulle  bli  lika  med  denna  gräns,  så  skulle  alltså  ångåt¬ 
gången  bli  oändligt  stor.  Detta  bör  i  vårt  minimi-pro- 
blem  omöjliggöra,  att  denna  gräns  öfverskrides. 

Tänka  vi  oss,  att  ett  tåg  kör  enligt  en  körlinje,  som 
bestämmes  af  ekv.  (10); 
dQ' 

0 D —  W)v 2  Q  .  Pv2(j3  +  2  yv)—  C . (10) 


och  att  körlinjen  skär  dragkraftskurvan,  så  kan  ju  denna 
ej  öfverskridas.  Följaktligen  finnes  intet  annat  val  än  att 


följa  dragkraftskurvan  vid  de  delar  af  körlinjen,  som  ligga 
ofvanför  densamma.  Om  högra  membrum  i  ekv.  (10) 
blir  negativt  till  följd  af  att  Q  och  v  minskas,  så  blir 

dQ’  äfven  negativt,  ty  (D —  lV)v2  .  —  är  som  lätt  inses 

av 

alltid  positivt.  Således  minskar  Q'  (alltså  äfven  D )  än 
ytterligare,  tills  slutligen  fullbromsning  inträder.  Det  är 
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således  ekonomiskt  riktigt  att  bromsa  ett  tåg  så  hastigt, 
som  lämpligen  kan  ske. 

Återgå  vi  till  fig.  4,  så  förstås  nu  lätt,  att  de  nedåt 
stupande  grenarna  betyda  hastig  afstängning  af  ångan 
och  därpå  kraftig  bromsning.  Detta  kommer  i  fråga  an¬ 
tingen  vid  afstannande  vid  stationer  eller  vid  passerande 
af  bandel,  där  hastigheten  skall  nedsättas.  De  uppåt 
riktade  grenarna  betyda  det  fall,  som  närmare  utvecklas 
af  ingenjör  Nothin  i  hans  ofvannämnda  uppsats,  nämligen 
att  tåget  för  passerande  af  en  stigning,  där  motståndet 
är  större  än  lokets  dragkraft,  måste  »ta  sats»  för  att 
komma  öfver  backkrönet. 

I  fig.  6  visas  den  körlinje,  som  skulle  komma  till  an¬ 
vändning  för  ett  400-tons  tåg  framfört  af  ett  Statens 
järnvägars  lokomotiv  litt.  A  med  en  grundhastighet  af 
80  km.  i  timmen  och  en  största  tillåtna  hastighet  af  90 
km.  i  timmen.  Med  grundhastighet  menas  ju  den  hastig¬ 
het  tåget  får  på  rak  och  horisontell  bana,  då  fortfarig- 
hetstillståndet  inträdt.  Således  markeras  här  grundhastig¬ 
heten  af  skärningspunkten  mellan  motståndslinjen  W  för 
o  %  .  Och  körlinjen  enligt  ekvationen. 

Q'Pv2{p+2p>)=C 

Af  detta  villkor  bestämmes  det  numeriska  värdet  på  C. 
Enär  C  således  bestämmes  direkt  från  grundhastigheten, 
kan  P  ingå  i  konstanten,  och  ekvationen  blir 

Q'v\fi+  2yv)=  Q’0v02(ft+  2  yv0) . (12) 

där  v0  är  grundhastigheten,  och  Q'0  är  motsvarande  värde 
på  Q'  (körlinjen  är  dock  ej  oberoende  af  P}  ty  motstån¬ 
det  WQ  för  horisontell,  rak  bana  är  ju  propotionellt  mot 
P).  Som  vi  vidare  se  är  körlinjen  vid  igångsättning  och 
vid  låga  hastigheter  lika  med  dragkraftskurvan. 

Denna  körlinje  skulle  naturligtvis  äfven  kunna  användas 
för  beräkning  af  gångtiderna  på  liknande  sätt  som  vid 
den  virtuella  metoden.  Fördelaktigare  är  dock  säkerligen 
att  använda  den  direkt  för  proftåg,  genom  att  afpassa 
fyllningsgraden  efter  hastigheten  på  det  sätt  ekv.  (12) 


anger.  För  att  föraren  skall  kunna  veta,  att  han  har  den 
mot  rådande  hastighet  svarande  fyllningsgraden  kan  man 
exempelvis  bredvid  skalan  vid  skrufven  för  slidomkastnin- 
gen,  där  fyllningsprocenten  angifves,  placera  en  fast  skala, 
som  är  graderad  efter  hastigheten  (fig.  7).  Han  har  se-  ' 
dan  endast  att  ständigt  hålla  visaren  A,  som  anger  fyll¬ 
ningsprocenten  midt  för  det  delsträck  a  sistnämnda  skala. 


som  motsvarar  den  å  hastighetsmätaren  aflästa  hastigheten. 
Således  kan  han  endast  köra  på  ett  sätt,  och  gångtiden 
får  ett  bestämdt  tidsvärde,  som  sedermera  ej  behöfver 
korrigeras.  Då  han  skall  stanna  vid  en  station  eller 
minska  hastigheten  för  bristfällig  bandel  e.  d.,  skall  han 
bromsa  så  kraftigt  som  är  lämpligt  och  vid  igångsättning 
använda  fulla  dragkraften. 

En  närmare  undersökning  visar,  att  skillnaden  i  ång- 
förbrukning,  om  man  använder  ofvan  föreslagna  körlinje 
eller  om  man  begagnar  den  teoretiskt  mest  ekonomiska, 
är  oväsentlig.  Däremot  visar  erfarenheten,  att  det  sätt 
på  hvilket  föraren  framför  ett  tåg  inverkar  betydligt  på 
kolåtgången.  Man  kan  således  äfven  tänka  sig,  att  kör¬ 
linjen  enligt  ekv.  (12)  skulle  vara  lämplig  såsom  norm 
för  en  god  körning,  särskildt  som  delen  A — B  (fig.  6) 
—  den  del,  där  pannans  ångbildning  är  forcerad  —  en¬ 
dast  begagnas  vid  låg  hastighet  d.  v.  s.  vid  igångsättning 
och  i  starka  stigningar.  Om  förarna  fingo  lära  sig  att 
i  normala  fall  begagna  ungefär  det  sätt  att  köra,  som 
denna  körlinje  anger,  komme  pannan  ej  att  ansträngas  så 
hårt:  dess  lifslängd  skulle  blifva  större,  och  gnistkastningen 
skulle  kunna  reduceras,  på  samma  gång  som  ånga  och 
därmed  kol  skulle  sparas. 
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INNEHÅLL:  Moderna  vattenturbiner,  af  ingenjör  H.  Th.  Holm. 

Centraltryckeriet  Stockholm  ,9M 


MODERNA  VATTENTURBINER. 


Föredrag  vid  Svenska  Vattenkraftföreningens  årsmöte  den  4  juni  1914  af  ingenjör  H.  Th.  Holm. 


Vattenturbinens  historia  daterar  sig  från  år  1829,  då 
Fourneyron  uppfann  sin  s.  k.  centrifugalturbin.  Utveck¬ 
lingen  skred  synnerligen  långsamt  framåt,  enär  turbiner¬ 
nas  användning  var  ytterst  begränsad  och  intresset  i  de 
tiderna  hufvudsakligen  koncentrerades  på  ångmaskinens  ut¬ 
veckling  och  förbättring.  På  40-talet  uppstodo  de  två 
nya  typerna,  Jonval-  eller  reaktionsturbinen  och  Girard 


Hand  i  hand  hafva  elektrotekniken  och  turbintekniken 
arbetat  tillsammans  och  är  det  ytterst  intressant  att  följa 
den  snabba  utvecklingen  under  det  senaste  decenniet.  Jag 
vill  ej  underlåta  påpeka,  att  fordringarna  på  turbinkon- 
struktörerna  varit  och  äro  rätt  skarpa  och  många  svår¬ 
lösta  problem  hafva  framlagts  för  oss.  De  gamla  turbin- 
typerna,  som  just  ej  utmärkte  sig  för  någon  skönhet 


Fig.  I.  Älfkarlebyturbin  i  montageverkstaden. 


eller  aktionsturbinen.  Dessa  två  typer  tillsammans  med 
den  af  Francis  omkring  år  1850  konstruerade  reaktions¬ 
turbinen  med  radieil  yttre  inledning  markera  en  bestämd 
förbättring,  men  stod  utvecklingen  härmed  stilla  till  om¬ 
kring  1890.  En  del  detaljförbättringar  gjordes  visserligen, 
men  de  stora  framstegen  uteblefvo  på  den  grund,  att  tur¬ 
binens  användning  i  storindustriens  tjänst  fortfarande  var 
begränsad,  då  fabrikerna  måste  förläggas  till  vattenfallen, 
som  oftast  var  obekvämt  och  gjorde  industrien  beroende 
af  kommunikationer  m.  m.  När  därför  elektriciteten  bör¬ 
jade  göra  sina  framsteg,  följdes  dessa  med  det  största  in¬ 
tresse  af  turbinteknici,  och  mottogs  med  glädje  hvarje 
liten  förbättring,  hvarigenom  målet,  vattenkraftens  rationella 
utnyttjande,  kunde  nås. 

Såvidt  mig  är  bekant  blef  den  första  stora  kraftanlägg¬ 
ningen  för  högspänd  växelström  kontraherad  1896  för  an¬ 
läggningen  Paderno  i  Italien,  hvarest  6  aggregat  om  hvar- 
dera  2  200  hkr  installerades,  och  räkna  vi  från  denna  tid 
den  moderna  vattenturbinens  historia. 


eller  elegans,  skulle  omdanas  så,  att  de  kunde  installeras 
i  fin-fina  kraftstationer  och  helst  monteras  på  horisontala 
axlar.  Verkningsgraden  skulle  vara  så  nära  100  %  som 
möjligt,  hvarfantalen  skulle  drifvas  upp,  så  att  de  elek¬ 
triska  maskinerna  blefvo  relativt  billiga,  fordringar  på  s. 
k.  automatisk  reglering  uppställdes  och  dessa  skärptes  i 
sådan  grad,  att  man  utan  vidare  fordrade  man  skulle 
kunna  slå  ifrån  hela  effekten,  utan  att  något  ovanligt 
skulle  förmärkas.  Nåväl,  med  friskt  mod  hafva  vi  gått 
till  arbetet  och  tror  jag,  att  vi  icke  utan  en  viss  tillfreds¬ 
ställelse  kunna  säga,  att  vi  hafva  löst  dessa  problem  på 
ett  tillfredsställande  sätt.  Den  svenska  vattenturbinindu- 
strien  står  idag  såväl  i  konstruktivt  som  kvalitativt  hän¬ 
seende  i  främsta  ledet. 

För  att  illustrera  turbinindustriens  utveckling  visar  Pl. 
1  A  en  kurva  från  firman  Voith  i  Heidenheim,  upptagande 
dels  levererad  hästkraft  pr  år  och  dels  medelhästkraften 
pr  turbin  och  år  från  1886  till  1907,  och  talar  denna 
kurva  ett  tydligt  språk.  Den  svenska  firma,  som  under 
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90-talet  levererade  de  flesta  och  största  turbinerna  är  A. -B. 
Finshyttan  och  framgå  samma  data  som  ofvan  nämnts 
af  Pl.  1  B.  Med  full  honnör  måste  jag  äfven  nämna 
den  bekanta  firma  Qvist  &  Gjers  i  Arboga,  som  vid 
samma  tidpunkt  konstruerade  en  mängd  turbiner  för  de 
svenska  fabriksanläggningarna. 


men  glädjande  nog  ha  under  de  senaste  åren  de  flesta 
nyanläggningarna  försetts  med  turbiner  af  svensk  tillverk¬ 
ning.  I  och  med  det  ökade  utbyggandet  af  våra  vatten¬ 
fall  har  tillverkningen  af  vattenturbiner  upptagits  af  flere 
firmor,  hvaraf  förutom  de  förutnämnda  böra  omnämnas 
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största  turbinenheter,  som  konstruerats  i  Europa, 
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» 
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1894 
1 896 
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5°° 

1  200 

2  200 

3  000 


hkr 


År  1893  konstruerades  den  första  turbinen  om  5  000 
hkr  för  Niagara  af  firman  Piccard  Pietet  i  Geneve. 

■  T/D  /  SEKUNDER 


Nydqvist  &  Holm,  Trollhättan,  Borås  Verkstad,  Arboga 
Mekaniska  Verkstad  och  Verkstaden  i  Kristinehamn  m.  fl. 

Pl.  x  C  visar  en  kurva  öfver  sammanlagda  beställda  häst¬ 
kraften  pr  år  äfvensom  medelhästkraften  pr  turbin  och  år 
från  Verkstaden  i  Kristinehamn.  Jag  nämnde,  att  de  största 
turbinaggregat,  som  levererats  i  slutet  af  90-talet  voro  på 
5  000  hkr.  Emellertid  ha  vattenturbinernas  dimensioner 
ökats  undan  för  undan  och  aggregat  på  10  ä  20  tusen 
hästkrafter  är  nu  intet  ovanligt.  Det  är  emellertid  så, 
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Fig-  3- 


Af  de  första  större  elektriska  kraftanläggningarna  i  Sverige 
utrustades  en  del  med  turbiner  af  utländskt  fabrikat,  ex¬ 
empelvis: 

Skråmforsen,  Wiiforsen  vid  Sundsvall,  Yngeredsfors, 
Kvarnsveden,  Skärblacka  m.  fl., 


att  hästkraftbeloppet  ej  är  något  mått  för  en  turbins  stor¬ 
lek,  emedan  ju  fallhöjden  härvidlag  spelar  in.  För  att 
illustrera  detta  visar  Pl  i  C  ett  antal  turbiner  från  de  största 
kraftanläggningarna  i  världen,  alla  reducerade  ned  till  den 
hästkraft  de  skulle  lämna  vid  i  meters  fallhöjd  och  alla 
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dimensionerade  i  samma  skala.  Vi  se  häraf,  att  Niagara 
och  Trollhätteturbinerna,  som  ju  i  och  för  sig  äro  impo¬ 
nerande  stora,  när  de  jämföras  med  turbinerna  för  Älf- 
karleby  och  Keokuk  äro  relativt  små. 

Till  följd  af  de  alltjämt  stigande  fordringarna  på  större 
maskinerier  ställes  det  gifvetvis  de  största  kraf  på  de 


Fig.  4.  Löphjul  för  högtrycksturbiner. 


flertal  andra  länder.  På  Finland  och  Canada  har  det 
visat  sig  nödvändigt  samarbeta  med  en  inhemsk  verkstad 
och  har  aftal  träffats  i  båda  dessa  länder  på  så  sätt,  att 
Verkstaden  i  Kristinehamn  mot  viss  licens  konstruerar  samt¬ 
liga  turbiner  och  levererar  hydrauliska  regulatorer  och  i 
vissa  fall  äfven  löphjul. 


Fig.  6.  Spiralturbin  med  utvändig  reglering. 


verkstäder,  som  skola  tillverka  desamma,  och  fordras 
gifvetvis  specialisering  för  tillverkningen.  Med  vår  relativt 
lilla  marknad  och  den  konkurrens,  som  f.  n.  är  rådande 
inom  landet,  arbeta  turbinfirmorna  under  synnerligen 
tryckta  förhållanden.  Kommer  härtill  det  osäkerhetstill- 
stånd,  som  är  rådande  ifråga  om  äganderätten  till  vatten¬ 
fallen,  torde  lätt  förstås,  att  utvecklingen,  om  förhållandena 
varit  gynnsammare,  borde  varit  mycket  kraftigare.  Som 
det  hittills  varit,  hafva  krafterna  och  de  ekonomiska  re- 
surserna,  som  äro  nödvändiga  för  en  industris  framgång, 
varit  splittrade.  För  att  i  någon  mån  vara  oberoende  af 
de  starka  konjunktursvängningarna  på  den  inhemska  mark¬ 
naden  och  för  att  kunna  skaffa  den  produktion,  som  är 
nödvändig  för  att  tillverkningen  skall  kunna  bedrifvas 
på  ett  rationellt  sätt,  har  Verkstaden  i  Kristinehamn  un¬ 
der  de  senaste  åren  sökt  sig  ut  på  den  stora  världsmark¬ 
naden  och  till  en  viss  grad  lyckats  häruti.  Det  är  emel¬ 
lertid  ingen  lätt  sak  att  kasta  sig  ut  i  stora  världen.  Här 
får  man  snart  nog  känna  på  att  man  är  liten  och  att  det 
i  första  hand  behöfs  pengar,  pengar  och  åter  pengar  för 


För  att  nedbringa  kostnaderna  för  kraftanläggningarna 
har  det  visat  sig  nödvändigt  att  försöka  konstruera  tur¬ 
binerna  så  snabblöpande  som  möjligt  för  att  såväl  kost¬ 
naden  för  det  elektriska  maskineriet  som  byggnaderna  skola 
kunna  nedbringas.  En  turbins  specifika  hvarfantal  karak¬ 
täriserar  samtidigt  en  turbins  effekt  och  rotationshastighet 
och  förstås  därmed  omloppstalet  för  en  turbin  likformig 
och  i  afseende  på  verkningsgraden  likvärdig  med  den  tur- 
bintyp,  hvarom  är  fråga  och  som  har  sådan  storlek,  att 
den  vid  fallhöjd  af  1  meter  utvecklar  en  hydraulisk  häst¬ 
kraft.  Utvecklingen  af  den  moderna  Francisturbinens  ro¬ 
tationshastighet  framgår  af  Pl.  1  E.  F.  n.  är  det  praktiska 
konstruktionstalets  maximum  c:a  400. 

De  skarpa  fordringar  som  numera  ställas  på  en  turbins 
automatiska  reglering  har  vid  slutna  turbinuppställningar 
medfört  en  del  ytterst  svåra  problem,  som  först  under  de 
senaste  åren  lyckats  teoretiskt  och  praktiskt  lösas.  Jag 
skall  i  korthet  söka  redogöra  för  detta. 

För  att  ernå  en  stabil  reglering  af  turbiner  vid  sluten 
uppställning,  där  vattnet  tilledes  i  en  tub,  fordras  att  tuben 


att  kunna  föra  strid  med  de  stora  världsfirmorna.  Verk¬ 
staden  har  organiserat  sin  försäljning  så,  att  den  utländska 
marknaden  bearbetas  genom  firman  Boving  and  Co., 
Limited,  London,  som  har  filialkontor  med  hos  Verksta¬ 
den  utbildade  specialingenjörer  i  Japan,  Canada,  Brasilien, 
New  Zeeland  och  Indien  samt  en  del  underagenter  i  ett 


utan  större  tryckvariationer  snabbt  tillför  turbinen  den  ök¬ 
ning  eller  minskning  i  vattenmängd,  som  betingas  af  in¬ 
trädande  belastningsändringar,  samt  att  turbinen  är  försedd 
med  tillräcklig  svängmassa.  Hastighetsvariationerna  be¬ 
stämmas  af  regulatorns  effektiva  olikformighetsgrad,  hvil- 
ken  i  sin  tur  bestämmes  af  förhållandet  mellan  tubens  och 
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Fig.  7. 


turbinens  s.  k.  anloppstider.  För  att  åstadkomma  små 
hastighetsvariationer  får  man  alltså  se  till,  att  detta  för¬ 
hållande  blifver  minsta  möjliga.  Med  en  tublednings  s.  k. 
anloppstid  menas  den  tid,  som  åtgår,  innan  vattnet  erhållit 
den  mot  en  belastningsändring  svarande  hastigheten,  och 
är  den  proportionell  mot  tubledningens  längd  och  maxi¬ 
mala  vattenhastigheten  samt  omvändt  proportionell  mot 
fallhöjden.  Med  turbinens  anloppstid  förstår  man  den  tid, 
som  åtgår,  innan  turbinen  erhållit  högsta  resp.  lägsta  hvarf- 
antalet  efter  en  belastningsändring  och  är  den  direkt  pro¬ 
portionell  mot  svängmassan  i  maskineriet.  Vid  högre  fall¬ 
höjder  med  långa  tubledningar  men  relativt  små  vatten¬ 
mängder  åstadkommes  regleringsmöjligheter  vanligen  me¬ 
delst  s.  k.  stötregulatorer  och  extra  svängmassor.  Vid 
låga  fallhöjder  däremot  med  relativt  stora  vattenmängder 


kan  detta  utförandesätt  af  praktiska  skäl  ej  tillämpas.  Vid 
sådana  fall  torde  lämpligaste  sättet  för  erhållande  af  en 
god  reglering  vara,  att  förse  anläggningen  med  en  utjäm- 
ningsbassäng,  s.  k.  stigtorn,  i  kraftstationens  närhet,  hvar- 
igenom  tubens  anloppstid  för  turbinen  minskas  i  propor¬ 
tion  mot  afståndet  mellan  stigtorn  och  turbin  samt  hela 
tublängden. 

Stigtornet  upptager  öfverskott  eller  aflämnar  ökad  vatten¬ 
mängd  vid  belastningsändringar,  hvarvid  vågbildningar 
uppstå.  Med  vågbildningarna  förändras  fallhöjden,  hvilket 
har  till  följd  att  turbinen  för  h varje  våg  förbrukar  mera 
resp.  mindre  vattenmängd  än  om  vågbildningarna  ej  fun¬ 
nes,  hvilket  förhållande  föranleder  att  vågbildningen  har 
benägenhet  att  tilltaga.  Stigtornets  vattenarea  måste  vara 
så  riklig,  att  vågbildningarna  aftaga  eller  äro  dämpade 


Fig.  8. 


Fig.  9. 
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samt  tillräcklig  för  att  hålla  lägsta  vågdalen  vid  sådan 
höjd,  att  garanterade  minimieffekten  erhålles  vid  ett  visst 
tillslag  af  turbinens  effekt.  Därigenom  att  stigtornet  så¬ 
ledes  hastigt  afger  eller  upptager  diflfererande  vattenmäng¬ 
der  till  turbinen  sker  öfvergången  från  en  vattenhastighet 
i  tuben  till  en  annan  så  långsamt,  att  inga  svåra  stötar 


Fig.  10. 


i  stigtornet  (kurva  C)  och  tryckvariation  i  tuben  (kurva 
D)  vid  ett  momentant  afslag  af  16  000  hkr.  Fig.  3 
åskådliggör  nivå-  och  vattenmängdsvariationerna  för  en 
belastningsökning  från  14  000  till  16  000  hkr.  Anlägg¬ 
ningen  afprofvades  ytterst  omsorgsfullt.  16  000  hkr  af- 
lastades  momentant  och  visade  sig  de  observerade  varia- 
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Fig.  12. 


uppstå,  som  kunna  vara  riskabla  för  tubens  eller  maski¬ 
neriets  bestånd. 

De  första  anläggningar  i  Sverige,  som  utrustats  med 
sådana  utjämningsbassänger,  voro  Stockholms  Superfosfat 
Fabriks  A.-B:s  anläggning  vid  Ljungafors  och  Sikfors  Kraft 
A.-B:s  anläggning  vid  Sikfors. 


tionerna  i  stigtorn  m.  m.  väl  öfverensstämma  med  de 
teoretiska. 

Af  fig.  5  framgår  schematiskt  turbinernas  och  stigtor- 
nets  anordning  vid  Sikfors.  Här  äro  2  st.  turbiner,  hvar- 
dera  om  2  500  hkr  vid  10,0  m  fallhöjd  installerade.  Stig¬ 
tornet  är  dimensioneradt  för  50  m3  vatten.  Vid  företagen 
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Fig.  11. 


Pl.  II  visar  anordningen  af  stigtornet  vid  Ljungafors. 
Anläggningen  är  konstruerad  för  45  m3  vatten  vid  36 
meters  fallhöjd.  Den  totala  tublängden  är  2  450  meter, 
hvaraf  1  800  meter  äro  s.  k.  plantub  med  särskild  utjäm- 
ningsbassäng  och  öfverloppsrör.  Nedersta  stigtornet  tjänst¬ 
gör  sålunda  i  hufvudsak  för  den  c:a  650  meter  långa  tryck¬ 
tuben.  Fig.  2  visar  tubens  vattenmängd  (kurva  A),  vat¬ 
tenmängd  i  stigtornets  afloppsrör  (kurva  B),  nivåvariationer 


afprofning  konstaterades  (se  fig.  7),  att  den  teoretiskt  be¬ 
räknade  kurvan  för  vågbildningen  stämde  väl  öfverens  med 
den  verkliga;  resultatet  blef  dock  något  förmånligare  än 
det  beräknade,  hvilket  tillskrifves  dels  att  dämpande  fak¬ 
torer  såsom  strypning  mellan  tub  och  stigtorn,  friktion  i 
tuben  etc.  äro  något  gynnsammare  än  beräknats,  och  dels  att 
fallhöjden  vid  afprofningen  var  större  än  den  kontraktsenliga, 
hvarigenom  vattenmängden  pr  turbin  blef  något  mindre. 
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För  anläggningar  med  slutna  uppställningar  och  icke 
alltför  långa  tuber  är  det  bekvämast  att  för  upptagande 
af  skadliga  tryckstegringar  i  tuberna  och  för  att  möjlig¬ 
göra  en  god  automatisk  reglering  öka  svängmassan  genom 
insättande  af  extra  svänghjul. 

Uddeholms  A.-B:s  nya  anläggning  vid  Maltaforsen  är 
ett  exempel  härpå.  Tubledningens  längd  är  220  m  och 


normal  fallhöjd  samt  hästkraften  vid  den  till  följd  af  tryck' 
stegringen  ökade  fallhöjden.  Vi  se  salunda,  att  fran  regle- 
ringsögonblicket,  d.  v.  s.  0,24  sek.  efter  afslag,  ökas  häst¬ 
kraften  rätt  afsevärdt  och  efter  1,5  sek.  blir  den  densamma 
som  vid  regleringens  början.  Därefter  sjunker  den  efter  en 
jämn  kurva. 

Af  fig.  9  framgår  hastighets-  och  tryckvariationer  vid 


Fig-  !3- 


tubens  diam.  3,5  m.  Turbinens  kontrakterade  hästkraft  är 
4  300  vid  28,5  m  nettofallhöjd.  Inlagda  svängmassan  är 
ya  m  y2  =  5  2  5  kgm  pr  hkr.  Fig.  8  visar  hastighets-  och  tryck¬ 
variationer  vid  momentant  afslag  af  4  550  hkr.  Följer  man 
diagrammet  finner  man,  att  den  döda  tiden,  d.  v.  s.  innan  led¬ 
skenan  börjar  röra  sig,  uppgår  till  0,24  sek.  och  att  stäng- 
ningsförloppet  sedan  följer  i  en  jämn  kurva.  Tryck- 


afslag  af  4  550,  3  500,  2  370  och  1  300  hkr.  Kurvornas 
förlopp  äro  högst  intressanta  att  studera.  De  inbjuda  till 
mera  ingående  behandling,  men  tiden  tillåter  ej  detta. 
Undersökningar  pågå  emellertid  för  att  få  dessa  kompli¬ 
cerade  tryckstegrings-  och  regleringsproblem  klargjorda  och 
kommer  desamma  troligen  att  framdeles  ingående  behandlas. 

Sedan  regulatorn  vid  Malta  omjusterats  för  den  slut- 
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Fig.  14. 


stegringen  i  tuben  börjar  vid  samma  tid  och  stiger  till  13 
meter  efter  1,6  sek.,  hvarefter  den  är  konstant  till  2,2  sek. 
för  att  sedan  aftaga  efter  en  jämn  kurva.  Turbinens  ha¬ 
stighet  ökas  i  början  efter  en  rät  linje  och  når  sitt  maxi¬ 
mum,  17,8  %}  efter  3,6  sek.  förlopp.  Diagrammet  visar 
äfven  turbinens  hästkraft  vid  minskad  ledskeneöppning  och 


liga  afprofningen,  erhölls  vid  max.  af-  och  tillslag  af  be¬ 
lastningen  resultat,  som  framgår  af  fig.  10.  Fig.  11  visar 
tachogramprof  öfver  hastighetsvariationerna  vid  olika  be¬ 
lastningsvariationer,  äfvenså  ledskenans  rörelse  vid  belast- 
ningsändringarna.  Fig.  1 2  visar  vid  profvet  uppnådda 
verkningsgradsresultat. 
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De  moderna  vattenturbinerna  indelas  numera  i  högtrycks- 
eller  Peltonturbiner  samt  Francisturbiner  för  höga,  medel¬ 
höga  och  låga  fallhöjder.  Vid  högre  fallhöjder  konstru¬ 
eras  Francisturbinen  ofta  såsom  spiralturbin  och  användes 


ligen  godt  resultat  och  har  den  axiella  förskjutningen  kon¬ 
staterats  uppgå  till  några  1  o-dels  millimeter. 

För  statens  kraftanläggning  vid  Älfkarleby  har  Verk¬ 
staden  under  arbete  5  st.  turbiner  om  hvardera  13000 
hkr  vid  15,6  meters  fallhöjd  och  150  min./hvarf.  Dimen- 

/^Ov/Vc//  /yr /o 

•  •^25’  n  •  23o  wc/  mef: 

L .  /Ot-oss  c/e/->  ^//Z 


Fig.  17. 


Fig.  13  och  14  visa  konstruktionen  af  4  st.  högtrycks- 
turbiner  om  hvardera  1  925  hkr  vid  320  mtr:s  fallhöjd 
och  500  hvarf  pr  minut.  De  äro  försedda  med  V.  K. 
regulatorer  af  normal  typ,  som  verka  direkt  på  en  s.  k. 
deflektor.  Vid  belastningsändring  och  afslag  afböjer  denna 
vattenstrålen  från  hjulet,  hvarigenom  effekten  minskas. 
Samtidigt  härmed  sättes  nålen  genom  en  kompensations- 
anordning  i  långsam  rörelse  och  stryper  så  att  jämnvikts- 
läge  uppnås.  Vid  tillslag  af  större  effektbelopp  är  nålens 
rörelse  snabb,  så  att  deflektor  och  nål  följas  åt. 

Spiralturbiner  användas  vid  fallhöjder  från  20  till  150 
meter  och  kommer  vid  mindre  effektbelopp  mer  och  mer 
till  användning.  En  särskild  svårighet  vid  dessa  turbiner 
har  alltid  varit  axialtrycket  om  turbinerna  utförts  enkla, 
men  har  detta  på  senare  tider  afhjälpts  genom  en  hydra¬ 
ulisk  afbalanseringsanordning.  Se  Pl.  III.  Denna  visar 
en  modern  spiralturbin  med  kuldubblager  och  yttre  reg¬ 
lering.  Själfva  dubblagret  är  konstrueradt  så,  att  löphjul, 
axel  och  lagerhylsa  kunna  förskjuta  sig  i  axiell  riktning. 
Verkningssättet  för  utbalanseringsanordningen  är  ytterst 
enkel;  blir  trycket  större  på  ena  eller  andra  sidan  af 
hjulet,  förskjutes  hjulet  med  axel  till  jämnviktsläge  upp¬ 
står.  Denna  anordning  är  utförd  i  Amerika  på  enkla 

ru=75Q 


sionerna  äro  respektabla  och  bland  de  största  i  världen. 
Vid  fullbelastning  konsumerar  hvarje  turbin  c:a  80  kbm. 
vatten.  Pl.  IV  och  V  visa  turbinernas  konstruktion.  De 
äro  uppställda  i  öppna  sumpar  af  armerad  betong  och 
konstruerade  som  4-faldiga  Francisturbiner  med  rörliga 
l^dskeneskoflar  af  stålgjutgods.  De  äro  garanterade  lämna 
en  maximal  verkningsgrad  af  85,5  %.  Löphjulen  äro  ut¬ 
förda  af  stålgjutgods  med  en  banddiameter  af  2  050  mm. 
Ledskenehöjden  är  925  mm.  Afståndet  mellan  lagren 
äro  9  200  och  8  600  mm.  Axlarna  äro  utförda  af  prima 
nickelstål  från  Surahammars  Bruks  A. -B.  med  en  största 
diameter  af  420  mm.  och  urborrade  250  mm.  Genom 
denna  konstruktion  undvikes  lager  i  sugskåpet,  samtidigt  som 
lagret  i  mellersta  nedstigningsschaktet  är  så  rikligt  dimen¬ 
sionerat,  att  den  totala  belastningen  kan  upptagas  af  detta. 
Belastningen  på  midtlagret  uppgår  till  22  ton,  främre 
lagrets  belastning  är  14  ton  och  bakre  lagrets  8  ton.  Hela 
axelsträngen  väger  22  ton.  En  axeldel  med  påsittande  löp¬ 
hjul  väger  20  ton,  hvardera  löphjulet  väger  5,6  ton.  Tur¬ 
binens  sammanlagda  vikt,  är  190  ton,  sugrörsbeklädnaden 
30  ton  och  regulatorn  med  tillbehör  20  ton.  Uppställ¬ 
ningen  är  helt  normal  med  riklig  inspektionsbrunn  för 
midtlagret.  Det  axiala  trycket  upptages  af  midtlagret,  som 
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Fig.  16. 


spiralturbiner  på  upp  till  13  000  hkr  utan  användande  af 
dubblager. 

Vid  Uddeholms  A.-B:s  nya  anläggning  vid  Maltaforsen 
har  verkstaden  helt  nyligen  levererat  en  dubbelturbin  om 
4  300  hkr  försedd  med  hydraulisk  afbalansering  och  utan 
dubblager.  Turbinen  är  numera  afprofvad  med  synner- 


är  utbildadt  till  kammlager.  Dessutom  äro  löphjulen  N:o 
2  och  3  försedda  med  hydrauliskt  reglerbar  utbalansering. 
2  st.  rikligt  dimensionerade  regleraxlar  leda  in  i  maskin¬ 
salen  och  kopplas  direkt  till  den  hydrauliska  regulatorns 
servomotor.  Ytterligare  beskrifning  med  illustrationer 
kommer  sedermera  att  publiceras. 
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Jag  har  nu  i  all  kort  het  försökt  beskrifva  vattenturbi¬ 
nens  kvalitativa  utveckling  tills  dato.  Att  ställa  horoskop 
för  fortsättningen  är  svårt,  allt  tyder  dock  på  att  utveck¬ 
lingen  ej  kommer  att  stå  stilla. 


Genom  en  del  experiment,  gjorda  vid  en  teknisk  hög¬ 
skola  i  Österrike  förra  året,  kom  jag  till  det  resultatet, 
att,  skall  man  få  full  klarhet  i  vattnets  rörelser  i  turbinens 
olika  delar,  måste  rationella  undersökningar  göras  i  sär« 


skildt  inrättadt  laboratorium,  och  har  därför  i  Kristinehamn 
byggts  ett  sådant  för  max.  150  liter  pr  sek.,  sålunda 
relativt  stort,  och  komma  här  att  utföras  ingående  ex¬ 
periment  med  ledskenor,  löphjul,  sugskåp,  sugrör  etc. 

Förra  året  slutförde  en  österrikisk  professor  sina  genom 
flera  år  gjorda  experiment  i  ett  liknande  laboratorium  och 
resulterade  detta  i  en  ny  turbintyp,  olik  alla  hittills  gjorda. 
Denna  typ  skyddas  nu  genom  patent  i  alla  kulturländer 
och  hoppas  vi  inom  närmaste  tiden  kunna  utsända  denna 
turbin  i  marknaden. 

Patentet  omfattar  2  typer,  den  ena  afsedd  för  sådana 
fall,  där  verkningsgraden  vid  mindre  belastningar  spelar 
mindre  roll,  och  den  andra  för  fall,  där  hög  verknings¬ 
grad  vid  låg  belastning  är  ett  hufvudvillkor.  Den  senare 
typen  är  mer  komplicerad  än  den  andra  och  därmed  äfven 
dyrare  att  framställa. 

Fig.  15  och  17  visa  de  uppnådda  resultaten  med  verk¬ 
stadens  senaste  snabblöpare  af  normaltyp.  Profningarna 
äro  gjorda  i  profstationen  och  kontrollerade  af  Elektriska 
Pröfningsanstalten.  Det  specifika  hvarfantalet  är  375 — 435 

Resultaten  af  profningarna  i  vårt  laboratorium  med  de 
nya  patenterade  typerna  framgå  af  fig.  16  och  18. 

I  hvad  mån  det  skall  lyckas  föra  dessa  ut  i  praktiska 
lifvet  är  nu  omöjligt  att  säga;  allt  tyder  emellertid  pä  att 
stora  förändringar  förestå. 
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INNEHÅLL:  Nyare  järn-  och  träbearbetningsmaskiner  på  Baltiska  utställningen,  af  professor  G.  Sellergren.  —  Anordningar  till  förhin¬ 
drande  af  att  damm  etc.  sprides  i  arbetslokaler. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1914 


NYARE  JÄRN-  OCH  TRÄBEARBETNINGSMASKINER  PA  BALTISKA 

UTSTÄLLNINGEN. 

Af  professor  G.  Sellergren. 


d 

' 

d 

E 
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1.  Snabbhyfvel.  Gebriider  Böhringer. 

Göppingen,  Wiirttemberg. 

Genom  införandet  af  snabbstålen  hafva  hyfvelmaskinerna 
undergått  en  fullständig  förändring  till  sin  konstruktion, 
icke  blott  i  den  riktning,  att  de  flesta  delar,  såväl  fasta 
som  rörliga,  måst  göras  betydligt  solidare  och  starkare, 
utan  —  och 
häruti  torde 
ligga  de  största 
afvikelserna 
från  äldre  ty¬ 
per  —  anord¬ 
ningarna  för 
bordets  rörel¬ 
se,  alltså  drif- 
mekanismerna, 
hafva  väsent¬ 
ligt  förändrats, 
i  ändamål  att 
till  fullo  kunna 
utnyttja  snabb¬ 
stålets  fördelar. 

När  snabb¬ 
stålen  först 
kommo  i  bruk 
vid  hyflar  och 
skärhastighe¬ 
ten  alltså  kun¬ 
de  uppdrifvas 
till  2  å  3  gån¬ 
ger  den  för 
vanliga  stål  an¬ 
vända,  upp¬ 
kom  samtidigt  en  stor  svårighet  i  följd  af  bordets  i  samma 
proportion  ökade  hastighet  vid  tomgången.  Man  införde 
olika  metoder  för  åstadkommande  af  hastig  tomgång,  bland 
andra  äfven  med  användning  af  ånga;  man  insatte  fjäder¬ 
mekanismer  för  upptagande  af  stötarna  vid  vändpunkterna, 
man  använde  mjukt  arbetande  kopplingar  för  bordets  rö¬ 
relse  m.  m.,  allt  i  ändamål  att  tillämpa  den  förut  gällande 
principen,  att  man  vid  dessa  maskiner  måste  lägga  an  på 
stor  tidsbesparing,  framförallt  genom  en  mycket  stor  ha¬ 
stighet  vid  tomgången,  en  hastighet,  hvilken  som  bekant 
ej  sällan  uppgick  till  3,  ja  ända  till  4  gånger  skärhastig¬ 
heten.  Man  har  dock  nu  kommit  till  den  på  erfarenhet 
grundade  åsikten,  att  denna  princip  är  ohållbar,  att  det 
ofantliga  motståndet  vid  bordets  vändningar,  ofta  uppgående 
ända  till  100  %  af  skärmotståndet  vid  mycket  hastig 


Fig.  1.  Elektromagnetisk  koppling  för  hyfvelmaskin. 


tomgång,  samt  den  i  följd  häraf  oerhörda  ökningen  i  drif- 
kraft  ingalunda  står  i  proportion  till  det  vunna  arbets¬ 
resultatet.  Härtill  kommer  äfven,  att  den  starka  nötnin¬ 
gen  och  de  stora  genom  stötarna  uppkommande  påkän- 
ningarna  väsentligt  minska  maskinens  varaktighet. 

I  följd  af  den  ökade  skärhastigheten  kan  man  numera 
i  allmänhet  nöja  sig  med  ett  mindre  antal,  vanligen  blott 

2,  olika  hastig¬ 
heter,  exem¬ 
pelvis  140  och 
250  mm  per 
sekund  samt 
omkring  dubb¬ 
la  hastigheten, 
450  mm,  för 
tomgång,  den 
senare  hastig¬ 
heten  konstant. 

På  Baltiska 
utställningen 
visar  den  gam¬ 
la,  redan  1 845 
grundade  fir¬ 
man  Gebriider 
Böhringer  i 
Göppingen 
(Wiirttemberg) 
^  en  med  moder¬ 
naste  utrust¬ 
ning  försedd 
hyfvelmaskin, 
hvars  detaljer 
här  må  i  kort¬ 
het  omtalas. 

Firmans  specialiteter  äro  hyflar  och  svarfvar  för  snabbstål. 

I  ändamål  att  så  mycket  som  möjligt  minska  den  tid, 
som  förloras  vid  bordets  vändning,  d.  v.  s.  från  upp¬ 
hörandet  af  rörelsen  i  ena  riktningen  till  börjandet  af 
rörelsen  i  den  andra,  äro  drifhjulen  gjorda  af  aluminium. 
För  att  minska  kraftförbrukningen  i  ögonblicket  för  bordets 
vändning  har  man  vidare  gifvit  en  stor  massa  åt  den  rem- 
skifva  på  mellanaxeln,  som  drifver  backskifvan,  hvilken 
massa  alltså  nyttiggöres  för  förintande  af  bordets  lefvande 
kraft  och  för  impulsen  i  motsatt  riktning.  Vid  använd¬ 
ning  af  elektrisk  drift  genom  motor  med  konstant  hvarf- 
antal  blir  härigenom  den  i  omkastningsögonblicket  inträ¬ 
dande  strömstöten  på  motorn  jämförelsevis  obetydlig. 

Enär  vidare  vid  remdrift  den  väsentligt  ökade  skärha¬ 
stigheten  ger  anledning  till  en  stark  nötning  af  remmarna 
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har  man  infört  en  anordning  med  elektro-magnetisk  kopp¬ 
ling,  hvarigenom  rörelsen  blir  stötlri.  Drifvandet  sker  ge¬ 
nom  breda  remmar,  en  öppen  och  en  korsad,  som  icke 
behöfva  förflyttas.  Fig.  i  visar  anordningen  för  elektrisk 
drift  utan  remmar  med  kugghjulstransmission  och  elektro¬ 
magnetisk  koppling.  Den  sistnämnda  består  hufvudsakli- 


gen  af  en  löst  löpande,  till  magnetkropp  utbildad  tom- 
gångsremskifva,  af  en  trappskifva  för  2  hastigheter  och 
af  den  drifna,  tunna  ankarskifvan,  som  är  fast  förbunden 
med  axeln.  I  båda  remskifvorna  äro  magnetspolar  in¬ 
fattade  och  båda  ändarna  af  hvardera  spolen  äro  förenade 
med  på  nafvet  isoleradt  anbragta  ringar,  genom  hvilka  den 
elektriska  strömmen  tillföres  medelst  enkla  glidkontak¬ 
ter.  Motorn,  som  är  monterad  på  växellådans  botten¬ 
platta,  drifver  backrörelsen  med  utväxlingarna  Rx  :  R2  och 
R  :  Riy  under  det  att  arbetsrörelsen  åstadkommes  genom 
utväxlingen  R5  :  Rö  genom  de  flyttbara  drefven  R 7  eller  R,r 
För  att  hindra  en  samtidig 
inställning  af  båda  skärhastig- 
heterna  äro  häfstängerna  II 
och  IIX  förreglade  mot  hvar¬ 
andra. 

Fig.  2  visar  en  annan  an¬ 
ordning  vid  maskinen,  näm¬ 
ligen  en  fjädrande  själfver- 
kande  omkastningsmeka- 
nism,  patent  »Vulcan»,  ge¬ 
nom  hvilken  glidkontakterna 
förskjutas.  Fram-  och  back¬ 
anslagen,  R  och  S,  hafva 
här  hvar  sin  särskilda  häf- 
arm.  Om  under  tomgången 
anslaget  A  träffar  rullen  T,  så 
förflyttas  denna  så  långt  åt 
vänster,  att  anslaget  glider 
öfver  rullen,  hvarvid  armen 
C  bringas  till  läget  E  och 
sålunda  åstadkommer  om¬ 
kastningen  å  den  magnetiska 
kopplingen.  Armen  F  brin¬ 
gas  genom  fjädern  i  läget 
IIK ,  hvarigenom  knaggen  L  lyftes.  Efter  bordets  om¬ 
kastning  lämnar  anslaget  A  rullen  T \  och  armen  C  går 
tillbaka  c:a  5  mm  till  läget  Mt  i  hvilket  stången  O  fast- 
hålles  genom  knaggen  L.  Om  åter  anslaget  R  under  arbets¬ 
rörelsen  slår  an  mot  rullen  P,  så  skjutes  armen  A1  tillbaka, 
knaggen  L  sänkes  och  spärrningen  upphäfves.  Denna 
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konstruktion  möjliggör  erhållandet  af  ett  mycket  kort 
slag  hos  bordet  samt  hyfling  ända  till  mycket  nära  vänd¬ 
punkten. 

Den  allra  modernaste  drifanordningen  vid  särskildt 
gröfre  hyflar  utgöres  af  reglerbar,  elektrisk  omkastnings- 
motor  enligt  fig.  3,  hvars  stora  fördel  ligger  i  bortfallan¬ 
det  af  alla  transmissioner,  hvarigenom  sparas  såväl  ut¬ 
rymme  som  drifkraft.  Alla  tomgångsförluster  undvikas, 
strömmen  förbrukas  blott  till  verkligt  arbete,  massornas 
rörelsekvantitet  återvinnes  i  stället  för  att  förintas,  hastig- 
hetsregleringarna  ske  enkelt  och  inom  vida  gränser  och 
omkastningen  blir  noggrann,  snabb  och  mjuk.  Anord¬ 
ningen  är  försedd  med  en  säkerhetsbroms,  som  har  till 
uppgift  att  stanna  motorn  i  händelse  antingen  spänningen 
uteblir  (vid  smältning  af  säkerhetskroppen),  eller  ström¬ 
styrkan  genom  öfverbelastning  stegras  alltför  högt,  eller 
om  bordet  af  någon  anledning  öfverskrider  de  inställda 
gränslägena.  Drifvandet  sker  genom  en  likströmsmotor 
förmedelst  en  elastisk  koppling  och  en  snäckhjulsutväxling 
af  hög  verkningsgrad,  hvarvid  såväl  axiala  som  radiala 
tryck  upptagas  af  kullager. 

Motorns  igångsättning  ända  till  grundomloppstalet  sker 
alltid  i  det  starka  fältet,  hvarigenom  elektrisk  energi  blott 
i  ringa  grad  förintas  af  startningsmotstånden,  t.  ex.  vid  en 
reglering  1  :  3  blott  till  z/3  af  hastigheten.  Den  följande 
hastighetsstegringen  sker  utan  förlust  under  tillförande  af 
den  därför  erforderliga  energien  från  de  i  rörelse  varande 
massornas  lefvande  kraft.  Denna  energi  återvinnes,  när 
före  omkastningen  fältet  under  en  kort  tid  åter  fullt  upp¬ 
nås  och  följaktligen  hastigheten  återgår  till  I/3  af  den 
största.  Då  massornas  tröghet  stå  i  kvadratiskt  förhållande 
till  hastigheterna,  så  är  tydligt,  att  den  till  sin  grundhastig¬ 


het  nedbromsade  motorn  numera  har  en  mycket  ringa 
lefvande  kraft,  blott  l/q  af  den  vid  största  hastighet  och 
de  öfriga  8/9  hafva  återlämnats  till  nätet.  Härigenom 
uppkommer  stor  besparing  i  drifkraft. 

Matningen  sker  vid  dessa  hyflar  genom  en  vertikal  kugg- 
stång,  rörlig  genom  vef  och  vefstake. 
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2.  Automatisk  vertikalsvarf 

för  invändig  svarfning  af  hjulringar. 

Deutsche  NiUs-  Werkzeugmaschinen-Fabrik . 

Bland  de  mera  intressanta  verktygsmaskinerna  märker 
man  en  vertikal-  eller,  såsom  den  af  arbetarne  själfva  med 
förkärlek  benämnes,  »karusell  »-svarf,  afsedd  att  fullständigt 
automatiskt  bearbeta  den  inre  ytan  hos  hjulringar  till  nog¬ 
grann  form  för  fästande  vid  nafvet.  De  hufvudsynpunk- 
ter,  som  legat  till  grund  för  denna  konstruktion  hafva  varit 
desamma  som  vid  alla  specialmaskiner,  nämligen  att  ned¬ 
bringa  arbetskostnaden  samt  att  göra  sig  oberoende  af 
arbetspersonalens  intelligens.  Hittills  har  man  i  allmänhet 
c 
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Fig.  4. 


Anordning  af  skärstålen 
vid  hjulnaf. 


ansatsen  g  och  noten  h  för  sprängringen.  Så  snart  skrubb¬ 
stålen  fullgjort  sitt  arbete,  gå  de  tillbaka  till  sin  begyn¬ 
nelseställning,  hvarvid  de  två  slätstålen  skjutas  fram  för 
slätsvarfningen,  under  hvilket  arbete  stickstålen  slutat  och 
återvändt  till  begynnelseläget. 

Fig.  5  visar  maskinens  anordning.  Den  drifves  af  en 
elektrisk  motor  och  arbetsbordet  igångsättes  genom  den 
s.  k.  Schwartz’ska  friktionskopplingen  samt  med  4  olika 
skärhastigheter.  Tvärprisman  uppbär  2  supporter,  af  hvilka 
den  högra  uppbär  de  4  skrubb-  och  slätstålen,  den  vänstra 
de  båda  stickstålen.  För  bekväm  inspänning  af  hjulrin¬ 
garna  finnes  en  för  maskinell  drift  anordnad  svängkran, 


Fig.  6.  Frässtål  för  gängfräsning. 


Fig.  5.  Karusellsvarf  för  invändig  svarfning  af  hjulringar.  Deutsche  Niles  Werke. 


tillämpat  dessa  synpunkter  hufvudsakligen  för  framställning 
af  smärre  arbetsstycken,  men  en  sträfvan  gör  sig  allt  mera 
gällande  att  reformera  äfven  tillverkningen  af  gröfre  före¬ 
mål  i  denna  riktning.  Då  ringar  till  järnvägshjul  utgöra 
en  vara,  som  är  utsatt  för  en  mycket  stark  slitning,  och 
alltså  förbrukas  i  stora  mängder,  är  tydligt,  att  tillverk¬ 
ningen  af  desamma  just  faller  inom  området  för  dessa 
sträfvanden. 

De  maskiner  för  detta  ändamål,  som  här  utställas  af 
Deutsche  Niles-  Werkzeugmaschinen-Fabrik  tillverkas  i  tva  stor¬ 
lekar,  för  700 — 1  200  mm  samt  för  700 — 2  350  mm  inre 
diameter.  Arbetssättet  blir  något  olika,  beroende  på  det 
sätt,  hvarpå  ringen  skall  fästas  vid  nafvet,  och,  som  be¬ 
kant,  finnes  ett  mycket  stort  antal  dylika  sätt.  De  å  den 
utställda  maskinen  befintliga  skärstålen  arbeta  enligt  det  i 
fig.  4  visade  diagrammet,  som  framställer  den  vid  de  preus¬ 
siska  statsbanorna  använda  hjulringsprofilen.  Först  fram¬ 
rycka  stålen  a  och  b  för  skrubbsvarfning  af  de  cylindriska 
ytorna  e  och  /.  Sedan  stålen  passerat  punkterna  h  och  g, 
framrycka  stickstålen  c  och  d  för  utskärande  af  den  sneda 


och  för  uppsamlande  af  spån  finnes  under  bordet  en  låda, 
som  vid  behof  kan  bekvämt  tömmas. 

Enär  denna  maskintyp  och  dess  arbetssätt  för  fram¬ 
ställning  af  hjulringar  utgör  en  nyhet  af  ej  ringa  intresse, 
har  fabriken,  såsom  ju  var  att  vänta,  låtit  sig  angeläget 
vara  att  uppgöra  jämförande  tablåer  öfver  produktionen 
hos  dessa  maskiner  och  de  hittills  brukliga  svarfvarna  för 
samma  ändamål.  Äfven  om  de  lämnade  uppgifterna  äro 
tilltagna  med  en  viss  prutmån,  blir  dock  resultatet  öfver- 
raskande  förmånligt  för  denna  svarf.  Så  här  ställer  sig 
kalkylen: 

Kotikurrensmaskinen  (svarf):  Kr. 

kostar  inkl.  kran  (vikt  c:a  16  500  kg)  c:a...  25  000:  — 
härtill  1  motor  på  25  hktr  med  tillbehör  »  ...  2  000:  — 

Summa  kr  27  000:  — 

5  %  ränta  å  kr  27  000  kr  1  350:  — 

10  %  afskrifning  .  »  2  700:  — 

arbetslön:  300  X  6,50  .  »  1  950:  — 

allm.  verkstadsomkostn.  120  %  1  _  . 

o  1  »2  330.  330.  — 

å  x  95°  kr  . I - 
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Niles-maskinen : 

Anskaffningskostnad  (vikt  c:a  32  000  kg...  kr  35  000:  — 
härtill  1  motor  på  30  hktr  med  tillbehör...  »  2  500:  — 

Summa  kr  37  500:  — 

5  %  ränta  å  kr  37  500  kr  1  875:  — 

10  %  afskrifning  .  »  3  7  5o:  — 

arbetslön:  300  x  6,50  .  »  1  95 o:  — 

allm.  verkstadsomkostn.  120  %\  233o:_,  _ 

å  1  95°  kr  . J~ 

Få  den  förra  maskinen  kunna  5  hjulringar  om  c:a  1  900 

mm:s  diameter  utborras  på  9  timmar,  pa  den  senare  9 
ringar  på  samma  tid.  Tillverkningskostnaden  pr  hjulring 
blir  alltså  för  den  förra  maskinen  kr  5,50  och  för  den 
senare  kr  3,67  eller  c:a  33  _%  billigare.  Men  härtill  kom¬ 
mer  att  Niles-maskinen  kan  arbeta  inom  betydligt  vidare 
gränser,  eller  från  700  till  2  350  mm  mot  svarfvens  1  150 
till  2  350  mm. 

Fabriken  garanterar  en  produktion  af  10  st.  lokomotiv- 
hjulband  om  1  800  till  2  000  mm  diam.  och  c:a  70  kg 


ven,  af  hvilka  de  flesta  synas  vara  odisputabla.  Att 
större  noggrannhet  hos  gängans  stigning  och  profil  er- 
hålles,  att  arbetsytan  blir  vackrare,  att  arbetsproduktens 
beskaffenhet  är  mera  oberoende  af  arbetarens  skicklighet, 
samt  att  produktionen  blir  större  vid  fräsen  än  vid  svarf- 
ven  —  då  samme  arbetare  kan  sköta  ända  till  5  fräs- 
maskiner  —  torde  ej  kunna  bestridas.  Men  härtill  kom-  . 
mer,  att  fräsmaskinen  i  de  flesta  fall  blir  enklare  till  kon¬ 
struktionen,  lättsköttare  och  med  mindre  kraftförbruk,  då 
ju  maskinens  passiva  motstånd,  som  spela  hufvudrollen, 
blifva  mindre  än  vid  svarfven.  Den  principiella  skillna¬ 

den  mellan  de  två  arbetssätten  framträder  tydligast,  om 
man  besinnar,  att  arbetsspindeln  hos  fräsmaskinen  blott  skall 
sätta  arbetsstycket  i  rotation  och  alltså  blott  har  att  bi¬ 
bringa  detsamma  de  olika  mat?iingshastigheterna,  hvaremot 
samma  spindel  hos  svarfven  skall  gifva  de  olika  skärha- 
stighetema  hos  arbetsstycket.  Fräsens  olika  skärhastigheter 
växla  däremot  inom  mycket  trånga  gränser,  enär  ju  detta 
verktyg,  såvidt  det  är  solidt  och  ej  har  lösa  tänder,  sa- 


Fig.  7.  »Wanderer 

hållfasthet  pr  10  timmar  hos  den  större  maskinen  samt  en 
produktion  af  40  st.  hjulband,  preussisk  modell,  850  mm 
inre  diam.  och  c:a  55  kg  hållfasthet  pr  10  timmar  hos 
båda  maskinerna,  äfven  vid  växlande  diametrar  och  bredder. 

—  Hjulringarnas  yttre  profil  framställes  i  särskild  svarf. 

3.  Gängfräsmaskin. 

Wanderer-  Wcrke ,  Cheinnitz. 

Den  år  1885  grundade  »Wanderer» -fabriken  har  gjort 
sig  väl  känd  för  åtskilliga  speciella  tillverkningar,  till  en 
början  hjul,  därefter  fräsmaskiner,  så  kommo  skrifmaskiner 
och  slutligen  automobiler.  Fräsmaskinerna  tillverkades 
först  endast  för  fabrikens  eget  behof  men  utgöra  nu  före¬ 
mål  för  en  synnerligen  väl  upparbetad  specialfabrikation, 
som  åt  sina  tillverkare  flere  gånger  hemfört  de  främsta 
utmärkelserna  på  utställningar.  På  den  Baltiska  utställ¬ 
ningen  väcker  £w«o-fräsmaskinen  dock  största  intresset. 

Att  medelst  fräsning  framställa  skrufvar  är  ej  någon  ny 
idé.  Den  har  redan  länge  praktiserats  af  den  välkända 
amerikanska  firman  Pratt  &  Whitney,  dock  hufvudsakligen 
blott  för  tillverkning  af  precisionsskrufvar,  såsom  till  in¬ 
strument  m.  m.  Wandererfabriken  slår  nu  ett  stort  slag 
för  införande  af  fräsmaskinen  för  tillverkning  af  alla  slags 
skrufvar,  härvid  framhållande  vissa  fördelar  framför  svarf- 


Gängfräsmaskin. 

som  här  förutsättes,  blott  helt  obetydligt  växlar  i  dia¬ 
meter. 

Gängskärning  har  i  alla  tider  varit  en  af  verkstadstek¬ 
nikens  stötestenar,  hvartill  i  väsentlig  grad  bidragit  från¬ 
varon  af  ett  internationellt,  på  metersystemet  grundadt 
gängsystem.  Ehuru  de  flesta  länder  i  Europa  numera  ifråga 
om  trekantgängor  enats  om  en  viss  gängtyp,  den  s.  k. 
»S.  I-gängan»  (system  international),  användes  dock 
jämte  denna  fortfarande  den  moderniserade  »Whitworth- 
gängan»  samt  »U.  S-gängan»  (United  States  standardtyp),; 
af  hvilka  den  Whitworthska  eller  engelska  gängan  skiljer 
sig  från  de  båda  öfriga  genom  sina  afrundade  hörn  och 
storleken  af  vinkeln,  550  i  stället  för  6o°  hos  de  andra. 

I  samma  mån  fordringarna  på  skrufvarnas  noggrannhet 
ökats  och  man  äfven  för  denna  fabrikation  tillämpat  det 
s.  k.  toleranssystemet  för  kontroll  af  tillverkningen,  fram¬ 
träda  allt  mera  svårigheterna  att  medelst  svarfning tillverka 
desamma.  I  samband  med  toleransfrägan  för  skrufvar 
må  påpekas  det  förhållandet,  att  något  allmänt  system  för 
detta  ändamål  för  närvarande  ej  förefinnes,  samt  att  ett 
praktiskt  toleranssystem  för  gängor,  speciellt  afsedt  för  det 
metriska  systemet,  allt  mera  är  af  behofvet  påkalladt. 
Många  dylika  system,  bland  hvilka  särskildt  det  af  »En- 
gineering  Standards  committee»  i  England  är  af  betydelse, 
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lafva  föreslagits,  men  mot  de  flesta  kunna  grava  anmärk- 
lingar  göras.  Toleransvärden  för  skrufvar  äro  af  påtag- 
iga  skäl  ej  lika  enkla  att  framställa  som  dylika  för  exem- 
>elvis  plana  eller  cylindriska  ytor,  vid  hvilka  senare  to- 
eransvärdet  blir  beroende  af  blott  en  enda  faktor,  dia- 
netern,  hvaremot  samma  värde  vid  skrufvar  måste,  åt- 
ninstone  för  sidodiametern,  beräknas  med  användning  af 
flika  faktorer  (stigning  och  mutterhöjd  m.  m.),  som  inverka 
>å  hvarandra. 

Wanderer-gängfräsarna  använda  såsom  skärverktyg  fräs- 
;tål  med  sidoförskjutna  tänder  (se  fig.  6),  så  att  hvarje 
and  har  blott  en  skärkant,  nämligen  på  sidan,  och  tän- 
lernas  läge  sålunda  motsvarar  skränkningen  hos  en  såg. 
Fn  kontrolltand  A  finnes,  hvars  profil  noga  öfverensstäm- 
:ner  med  gängornas  mellanrum. 

Fig.  7  visar  en  dylik  maskin  med  elektrisk  motor  för 
skärning  af  skrufvar  upp  till  2,5  m  längd  och  175  mm 
diameter.  En  af  maskinens  viktigaste  delar  är  anord¬ 
ningen  för  inställning  af  fräsen  till  noggrann  vinkel  mot 
skrufvens  centrumlinje  (stigningsvinkel). 

En  jämförande  beräkning  af  kostnaden  för  svarfning, 
resp.  fräsning  af  en  skruf  af  bessemerstål  (60  kg  hållfast¬ 
het)  med  trapezformad  gänga  samt  en  längd  af  200  mm, 
yttre  diameter  30  mm  och  stigning  5  mm,  ger  följande 
resultat.  Använder  fräsen  en  matning  af  120  mm,  blir 
tiden  alltså: 


T  = 


D  .  L 


m 


3,14  .  30  .  200 
120  .  5 


3  1  minuter. 


Om  man  antager,  att  en  arbetare  har  60  öre  pr  timme 
och  samtidigt  med  svarfven  äfven  sköter  en  gängfräsmaskin, 
för  hvilken  räknas  20  %  af  timlönen,  så  blir: 

på  svarf  på  fräs 

tiden  för  tillverkning  af  1  skruf  1  t.  30  min.  31  min. 

tillverkning  pr  xo  timmar  .  6,6  st.  19,3  st. 

arbetslön  pr  timma .  60  öre  12  öre 

arbetslön  pr  skruf  .  90  »  6,2  » 


4.  Sinkspåntmaskin,  Lindermans  patent, 

tillverkad  vid  Jonsereds  fabriker. 

För  sammanfogning  af  plankor  och  bräder  m.  m.  till 
större  ytor  användes  vanligen  det  mycket  gamla  arbets¬ 
sättet  spåntning,  hvarvid  såväl  spånten  eller  fjädern  som 
noten  äro  fullt  jämnbreda  med  öfverallt  af  samma  tjocklek 
och  djup.  Sinkning  åter  har  sin  hufvudsakliga  använd¬ 
ning  för  sammanfogning  af  arbetsstycken  under  en  viss, 
vanligen  rät  vinkel  för  bildande  af  hörn. 

Det  egendomliga  i  arbetssättet  hos  den  stora  sinkspånt- 
maskinen  å  Baltiska  utställningen  består  däruti,  att  not 
och  spånt  äro  laxstjärtformade,  d.  v.  s.  sammanfogningen 
utgör  en  kombination  af  sinkning  och  spåntning.  Hop¬ 
sättningen  af  de  båda  arbetsstyckena  kan  alltså  ej  ske 
på  vanligt  sätt  genom  indrifning  vinkelrätt  mot  fogen, 
utan  genom  fogarnas  förskjutning  mot  hvarandra  i  längd¬ 
riktningen.  Men  ännu  en  egendomlighet  tillkommer  här, 
nämligen  den,  att  såväl  spånten  som  noten  småningom 
tilltaga  i  bredd  från  arbetsstyckets  ena  ända  till  den  andra, 
d.  v.  s.  äro  något  kilformiga  i  längdriktningen.  Denna 
anordning,  uppfunnen  af  Linderman,  är  patenterad  genom 
patentet  N:o  31  755,  samt  enligt  patentbeskrifningen  har 
till  syfte  att  »möjliggöra  en  ökning  af  den  limmängd,  som 


kan  kvarstanna  i  fogen,  så  att  denna  kan  få  erforderlig 
styrka»,  hvilket  mål  uppenbarligen  också  vinnes  härigenom. 

Maskinen,  som  å  utställningen  väcker  stort  uppseende 
i  följd  af  sina  stora  dimensioner,  är  för  Säfveåns  aktiebolag  i 
Göteborg  tillverkad  vid  Jonsereds  inom  detta  område  väl¬ 
kända  fabriker.  Desamma  tillverkas  i  olika  storlekar,  af 
hvilka  den  hittillsvarande  största  är  ej  mindre  än  22,5 


Fig.  8.  Sinkspåntning,  Lindermans  patent. 


meter  i  längd,  har  en  vikt  af  18  ton  och  kan  samman¬ 
foga  ända  till  3  meter  långa  och  85  mm  tjocka  arbets¬ 
stycken.  En  illustration  visande  denna  maskin  torde  in¬ 
flyta  i  ett  senare  häfte. 

De  olika  delarna  af  maskinen,  såsom  matningsanord- 
ningen,  frässpindlarna  för  spånt  och  not,  limningsappa- 
raten  samt  öfriga  rörelsemekanismer  äro  i  hufvudsakliga 
delar  anordnade  i  enlighet  med  amerikanska  patentet  N:o 
661  542,  som  är  grundadt  på  en  af  samma  uppfinnare 
Linderman  uppfunnen  och  konstruerad  anordning  af  auto¬ 
matisk  spåntmaskin.  Den  här  utställda  maskinen  skiljer 
sig  från  den  amerikanska  konstruktionen  hufvudsakligen 
uti  anordningen  för  åstadkommande  af  den  småningom 
tilltagande  bredden  af  noten  och  spånten,  visad  i  fig.  8 
och  bestående  uti  en  kamskifva,  som  under  träets  frarn- 
matning  småningom  höjer  eller  sänker  fräsen. 

Maskinen,  som  är  afsedd  för  tillverkning  af  större  ytor 
med  fullt  täta  fogar,  såsom  inom  låd-,  möbel-  och  snickeri¬ 
industrien  i  allmänhet,  skötes  af  tre  arbetare,  två  för  in¬ 
matning  af  virke  vid  båda  ändarna  och  en  för  mottagande 
vid  maskinens  midt  af  de  hopfogade  trästyckena.  In¬ 
matningen  sker  genom  två  ändlösa  kedjor,  bestående  af 
på  öfversidan  räfflade  länkar,  mot  hvilka  trästyckena  pressas 
genom  ett  ofvanpå  anordnadt  pressverk  med  fjädrande  rullar. 

Arbetet  sker  sålunda,  att  det  från  maskinens  båda  ändar 
inmatade  virket  först  kantskäres,  antingen  vinkelrätt  eller 
under  sned  vinkel  emot  de  plana  ytorna  (det  senare  för 
besparing  af  virke)  och  därefter  utskäres  i  det  ena  trä¬ 
stycket  noten  och  samtidigt  i  det  andra  spånten  med  till¬ 
hjälp  af  de  till  olika  lutningar  ställbara  frässpindlarna 
(fig.  8).  De  båda  mot  hvarandra  vända  kanterna  be- 
strykas  därefter  automatiskt  med  lim,  uppvärmdt  med  ånga 
i  en  behållare  och  anbragt  genom  roterande  borstar,  och 
vid  trästyckenas  fortsatta  rörelse  glider  spånten  in  i  noten, 
till  en  början  lätt  och  med  god  plats  för  lim,  men  små¬ 
ningom  med  allt  större  motstånd  i  följd  af  kilformen, 
hvarefter  de  sålunda  med  hvarandra  fast  förenade  trä¬ 
styckena  utskjutas  åt  sidan.  Den  här  stående  arbetaren 
öfverlämnar  dem  sedermera  växelvis  åt  de  två  andra  för 
fortsatt  hopfogning,  till  dess  en  något  större  bredd  än 
den  önskade  erhållits,  hvarefter  »utmataren»  slutligen  kant¬ 
sågar  den  hopfogade  ytan  till  rätta  bredden.  (F°rts.) 
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ANORDNINGAR  TILL  FÖRHINDRANDE  AF  ATT  DAMM  ETC.  SPRIDES 

I  ARBETSLOKALER. 


Undersökningar  öfver  luftfördelningen  i  en  förgrenad 
exhaustoranläggning.1 

Öfverallt  där  det  gäller  att  befordra  vätskor  eller  gaser 
till  eller  från  flera  ställen,  uppstår  i  praktiken  uppgiften 
att  anlägga  förgrenade  ledningar,  som  måste  dimensioneras 
så,  att  vid  de  antagna  tryckförlusterna  de  önskade  mäng¬ 
derna  med  säkerhet  kunna  framledas. 


das,  genom  uppsamlingsanordningar,  hvarifrån  de  föras 
vidare  genom  ledningarna  till  följd  af  den  där  rådande 
stora  lufthastigheten.  Suglednmgen  (fig.  1)*  består  af  tre 
hufvudledningar,  i  hvilka  18  delvis  ännu  en  gång  förgre-  : 
nade  sidoledningar  utmynna.  De  tre  hufvudledningarna 
förena  sig  strax  framför  exhaustorn,  frän  hvilken  ett  c:a  j 
16  m  långt  och  500  mm  tjockt  tryckrör  för  till  cyklonen.  i 


För  fackmännen,  särskildt  inom  området  för  luft-  eller 
gasledningar  är  denna  uppgift  utomordentligt  viktig,  ty  de 
veta  af  erfarenhet,  hur  små  utsikterna  äro  till  en  förbätt¬ 
ring  utan  fullständig  ombyggnad,  när  det  gäller  illa  fun¬ 
gerande  anläggningar  af  detta  slag. 

Då  påfallande  få  erfarenheter  öfver  gasfördelningen  och 
strömningarna  i  grenade  ledningar  meddelats  i  facklittera¬ 
turen,  må  här  meddelas  resultaten  af  mätningar  i  en  större 
exhaustoranläggning,  i  hvilken  befordrades  ren  luft  af  me¬ 
deltemperatur  och  medeltryck. 

Den  undersökta  anläggningen  befinner  sig  i  en  större 
snickerifabrik  och  har  i  allmänhet  bortskaffat  spånor  och 
sågspån  från  arbetsmaskinerna  och  dessutom  metallstoff 
från  en  närbelägen  putsningsverkstad.  Som  bekant,  in¬ 
föras  spånorna  i  ledningarna  på  de  ställen,  där  de  bil- 

1  Bilaga  till  ing.  H.  O.  Ödlunds  reseberättelse  som  delvis  åter. 
finnes  i  Veckouppl.  häft.  29  och  följande.  Denna  undersökning  är 
verkställd  af  ing.  D.  Eie  och  ing.  H.  Ovenberg,  och  ofvanstående  är 
hämtadt  ur  deras  redogörelse  häröfver. 


Förgreningsställena  hos  sugledningen  äro,  till  undvikande 
af  hastighetsförluster,  utförda  i  möjligast  spetsiga  vinklar. 

Mätningarna  utfördes  i  ren  luft,  under  det  samtliga  ar¬ 
betsmaskiner  stodo  stilla.  Under  försöket  frånkopplades 
rörkröken  a  och  cyklonen.  Före  försöket  rengjordes  samt¬ 
liga  ledningar.  Mätningarna  utfördes  på  de  ställen,  som 
anges  på  fig.  1  med  i  cirklar  inskrifna  siffror.  För  att 
kunna  beräkna  de  luftmängder,  som  strömmade  genom 
de  särskilda  grenarna  och  genom  hufvudrören,  mättes  ha¬ 
stigheten  på  hvarje  ställe  vid  fem  öfver  ledningstvärsnittet 
jämt  fördelade  punkter,  hvarefter  med  ledning  häraf  medel¬ 
hastigheten  bestämdes.  Vid  hastighetsmätningen  användes 
en  förut  kontrollerad  Krells  mätapparat  (se  fig.  1  t.  v.). 
Detta  instruments  verkningssätt  består  däri,  att  till 
följd  af  den  dubbla  förbindelsen  till  manometern  det 
statiska  trycket  bortelimineras,  så  att  manometern  utvisar 
en  tryckskillnad,  som  är  proportionell  mot  hastigheten. 
För  att  bestämma  konstanten  a  hos  mätaren  i  ekvationen 
v  —  a  <JH„  ha  vi  vid  kända,  uppmätta  luftmängder  gjort 


Tabell  i.  Resultat  af  kontrollförsöken  med  mätapparaten 
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försök  på  en  rörledning,  och  har  utaf  dessa  försök  fram¬ 
gått  de  i  tab.  1  angifna  värdena. 

Oregelbundenheterna  i  de  för  a  erhållna  värdena  kunna 
till  största  delen  återföras  på  de  i  vattenmanometern  ound¬ 
vikliga  oregelbundenheterna.  Medelvärdet  a  —  3,17  har 
lagts  till  grund  för  undersökningarna. 

Hastigheterna  bestämdes  med  en  mikromanometer,  som 
visade  trycken  i  en  förstoring  af  9,7. 

Ur  de  samlade  resultaten  af  undersökningen  (tab.  2) 
framgå  de  luftmängder,  som  passerade  de  särskilda  rören. 

De  i  sista  raden  af  denna  tabell  angifna,  korrigerade 
värdena  ha  erhållits  på  så  sätt,  att  medelvärdet  af  luft¬ 
mätningarna  omedelbart  framför  och  bakom  exhaustorn 
jämförts  med  summan  af  de  utsugna  mängderna,  hvarefter 
skillnaden  fördelats  på  de  särskilda  rören  allt  efter  deras 
andel  i  hela  anläggningen.  Man  ser  vid  en  jämförelse 
med  det  föregående  att  de  uppmätta  värdena  endast  obe¬ 
tydligt  afvika  från  de  korrigerade.  Mätningen  ger  på 
några  ställen  rätt  små  hastigheter,  som  icke  torde  vara 
tillräckliga  för  anläggningens  behof.  Detta  är  emellertid 
af  ingen  betydelse  för  själfva  driften,  då  under  drift  i  motsats 
till  vid  försöket  alla  ledningar  på  en  gång  aldrig  äro  till- 
kopplade;  enligt  hvad  som  fastställts  stiger  hastigheten  högst 
betydligt,  när  sugledningen  endast  delvis  är  öppen  och 
däraf  förklaras  anläggningens  tillfredsställande  arbetssätt. 

Det  vid  exhaustorn  vunna  vacuumet  uppmättes  vid  punkt 
23.  Hela  trycket  var  22,3  mm  vattenpelare  och  mättes 
pä  så  sätt,  att  blott  ena  sidan  af  mätapparaten  kopplades 
till  manometern,  hvarefter  denna  vändes  mot  luftströmmen. 
Manometern  visade  då  summan  af  hastighetshöjden  och 
det  statiska  trycket:  vid  en  hastighet  af  17,8  m/sek.  mot¬ 
svarande  en  hastighetshöjd  af  19,8  mm  vattenpelare  är 
alltså  det  statiska  trycket  — 42,1  mm  vattenpelare.  För 
kontrollens  skull  mättes  hela  trycket  äfven  vid  punkterna 
11,  19  och  22: 

H 11  =  19,8  mm  vattenpelare. 

H 19  =  19,1  »  » 

H  22  =  20,1  »  » 

Med  anledning  af  den  gjorda  undersökningen  på  ofvan- 
nämnda  anläggning  har  det  på  senare  tid  bekanta  af 
Blaess  angifna  förfaringssättet  för  beräkning  af  vidt  för¬ 
grenade  ledningar  pröfvats  och  dettas  tillförlitlighet  med 
ledning  af  de  föreliggande  resultaten  undersökts.  Nämnda 
metod  har  bland  annat  refererats  i  Zeitschrift  des  Vereines 
deutscher  Ingenieure  1911,  sid.  1  739;  beräkningen  stöder 
sig  på  begreppet  ekvivalenta  areor  och  dessas  gruppering 
bakom  och  bredvid  hvarandra. 

Med  den  ekvivalenta  arean  hos  ett  rör  eller  ett  rörnät 
förstår  man  ytan  hos  den  kontraktionsfria  öppning,  som 
vid  ett  godtyckligt  valdt  tryck  genomsläpper  samma  mängd 
som  hela  rörledningen.  Man  betecknar  alltså  rörlednin¬ 
gens  egenskaper  genom  den  ekvivalenta  arean  i  stället  lör 
genom  rörfriktion  och  in-  och  utloppsmotstånd;  den  ekvi¬ 
valenta  arean  har  för  en  bestämd  ledning  en  för  alla  i 
praktiken  förekommande  hastigheter  ett  och  samma  fixa 
värde.  Har  ledningen  hvarken  in-  eller  utloppsmotstånd, 
så  motsvarar  den  ekvivalenta  arean  endast  och  allenast 
friktionen.  När  däremot  friktionen  kan  försummas  beror 
rörets  ekvivalenta  area  Fp  endast  af  inlopps-  och  utlopps- 
motståndet.  Dessa  ekvivalenta  areor  låta  för  ett  bestämdt 
rör  sammansätta  sig  till  en  sammanlagd  area  Fac,  hvarvid 

1  1  1 

'  =  7^2  y* 

1  p  *  a 


F  2 

±  ac 


84 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


12  Aug.  1914 


På  de  ställen,  där  två  eller  flera  grenar  förena  sig  ad¬ 
deras  de  särskilda  »sammanlagda  areorna»,  då  trycken 
här  äro  lika. 

I  de  fall  då  grenledningarna  äro  anslutna  till  arbets¬ 
maskiner  och  äro  försedda  med  mycket  olika  uppsamlings- 
anordningar,  hvilkas  ekvivalenta  areor  icke  låta  sig  teore- 


som  skall  läggas  till  grund  för  beräkningen  af  strömningen, 
erhålles  den  af  exhaustorn  utsugna  luftmängden 
Qh  —  60  Fac  4  \j Hu  —  196  kbm/min. 

Detta  stämmer  för  praktiska  ändamål  mycket  väl  öf- 
verens  med  den  uppmätta  mängden  af  201,9  kbm/min. 
Önskar  man  erhålla  de  luftmängder,  som  framgå  genom 


tiskt  bestämmas,  hafva  dessa  värden  beräknats  ur  ekva¬ 
tionerna: 

Q  =  60  F„  4  sjW„ 


240 

där  IJU  är  hela  trycket  vid  mätningsstället  (vacuum  i  detta 
fall).  För  att  finna  de  ekvivalenta  areorna  för  uppsam- 
larna  och  deras  tillkopplingsrör  måste  man  alltså  mäta 
såväl  hastighetshöjden  som  vacuum.  I  noggrannhetens  in¬ 
tresse  äro  höga  tryck,  d.  v.  s.  stora  manometerutslag,  önsk¬ 
värda,  och  därför  hafva  vi  vid  mätningen  på  en  punkt 
tillstängt  öfriga  grenledningar.  Dessa  liksom  öfriga  mät¬ 
ningar  utfördes  på  fem  olika  ställen  af  rörtvärsnittet,  och 
medelvärdet  användes  för  beräkningen.  På  detta  sätt  hafva 
samtliga  ekvivalenta  inloppsareor  beräknats.  De  hafva  in- 
skrifvits  på  ledningsplanen,  fig.  1. 

I  fig.  2  hafva  de  likvärdiga  längderna  hos  rören  fram¬ 
ställts,  i  det  att  tillägg  gjorts  till  de  verkliga  längderna, 
för  krökar  om  90°  med  10  gånger  diametern  och  för  större 
eller  mindre  krökar  i  proportion  härtill  allt  efter  krök- 
ningsvinkeln.  För  skarpa  vinklar  har  räknats  med  1  x/2 
gånger  nyssnämnda  värde.  De  ekvivalenta  areorna  hafva 
äfven  inskrifvits  i  fig.  2. 

Hela  sugledningens  sammanlagda  ekvivalenta  area  ut¬ 
gör  efter  denna  beräkning  omedelbart  framför  exhaustorn 
0,1725  kvm. 

Med  det  uppmätta  vacuumet  af  22,3  mm  vattenpelare, 


de  olika  grenarna,  har  man  att  fördela  den  totala  luft¬ 
mängden  af  196  kbm  allt  efter  de  ekvivalenta  areorna. 
I  rörschemat  fig.  2  hafva  de  så  beräknade  mängderna  Qb 
sammanställts  med  de  korrigerade,  uppmätta  värdena  Qg. 

Af  intresse  är  dessutom  att  undersöka,  huru  det  ställer 
sig  med  vacuumet  i  ledningens  olika  delar.  Om  man 
lägger  de  beräknade,  presterade  luftmängderna  och  de 
därur  erhållna  hastigheterna  till  grund  och  beräknar  tryck¬ 
förlusterna  i  de  särskilda  delarna  af  ledningen  efter 


b'-x‘d 


y  v i 


så  måste  summan  af  dessa  deltryck  ifrån  exhaustorn  och 
ut  till  alla  slutpunkterna  gifva  samma  värde,  nämligen  22,3 
mm  vattenpelare,  hvarvid  inloppsmotstånden,  se  fig.  2, 
icke  få  lämnas  ur  räkningen.  Vi  hafva  utfört  en  sådan 
beräkning  och  i  tab.  3  återfinnas  de  olika  summorna  för 
de  särskilda  slutpunkterna. 

Som  synes  ger  denna  känsliga  kontroll  (7;  förekommer  i  an¬ 
dra  potensen)  tämligen  noga  det  väntande  värdet  af  22,3. 

I  allmäihet  öfverensstämma  de  beräknade  luftkvantite¬ 
terna  ganska  bra  med  de  uppmätta  mängderna.  Större 
afvikelser  uppträda  i  de  ledningar,  som  hafva  mindre  ha¬ 
stighet;  antagligen  bero  dessa  fel  på  de  fel  (på  grund  af 
adhäsion),  som  vattenmanometrar  visa  vid  små  utslag. 

Det  beskrifna  förfaringssättet  för  beräkning  af  en  för¬ 
grenad  rörledning  leder  i  hvarje  fall  till  användbara  resultat, 
och  när  man  betänker,  hur  enkelt  denna  beräkning  kan  ut¬ 
föras  på  grafisk  väg,  torde  den  väl  förtjäna  att  beaktas. 
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Automobilens  styrningsmekanism. 

Af  civilingenjör  E.  Hubendick. 


Styrningsmekanismen  för  en  automobil  återgifves  sche¬ 
matiskt  i  fig.  i ,  af  hvilken  framgår  att  framhjulstapparna  a  äro 
fast  förbundna  med  i  den  fasta  framaxeln  vridbart  lagrade 
vertikala  styrtappar.  Dessa  bära  styrarmar,  b,  hvilka  äro 
hopkopplade  med  en  länkstång  c.  Den  ena  styrarmen 
är  utbildad  till  styrhäfarm  d,  hvilken  från  styrratten  (?  ge¬ 
nom  förmedling  af  styrstängerna  /och  g  sålunda  kan  vrida 
hjultapparna  i  körplanet. 

Den  karaktäristiska  olikheten  i  styrningsmekanismen  hos 
ett  häståkdon  och  en  automobil  ligger  alltså  däri,  att  vid 
den  förra  hela  framaxeln  vrider  sig  i  körplanet  kring  sin 
midtpunkt,  under  det  att  på  den  senare  endast  framaxelns 
yttre  ändar  vrida  sig  kring  tappar,  belägna  på  visst  af- 
stånd  från  framaxelns  midtpunkt.  Schematiskt  åskådlig- 
göres  denna  olikhet  af  fig.  2. 


Betecknas  spårvidden  vid  körning  rätt  fram  med  S, 
afståndet  mellan  ena  framhjulet  och  dess  vridningspunkt 
med  7?  samt  vridningsvinkeln  med  /2  erhålles  generellt 
spårvidden  vid  körning  i  en  kurva  enligt  formeln 
S1  =  S —  2  7?  (1  —  cos  /9) 

£ 

För  ett  häståkdon  är  R  =  —  och  alltså 

2 

=  S  cos  (3 

under  det  att  man  vid  en  automobil  sträfvar  efter  att  gifva 
77  ett  så  litet  värde  som  möjligt.  För  gränsfallet  R  —  O 

erhålles 

Sx  =  5 

Häraf  framgår,  hvilket  äfven  utan  vidare  synes  af  figu¬ 
ren,  att  automobilens  styrningsmekanism  gifver  vagnen  en 


betydligt  större  stabilitet  än  den  för  häståkdon  använda 
anordningen. 

Denna  styrningsmekanism  uppfanns  1817  af  Lankes- 
berger  och  profvades  af  honom  på  häståkdon,  men  kom 
först  till  praktisk  användning  för  motorvagnen. 


Fig.  2.  Fig-  4- 


Första  villkoret  för  denna  styrmekanism  är,  att  intet  af 
hjulen  behöfver  glida,  då  vagnen  går  i  en  kurva,  och  detta 
ernås,  om  förlängningarna  af  samtliga  hjultappar  skära 
hvarandra  i  en  punkt,  M  fig.  3>  ty  da  löper  hvarje  hjul 
i  en  cirkelbana  med  M  till  medelpunkt.  De  båda  tap¬ 
parna  för  framhjulen  måste  alltså  vridas  olika  mycket  och 
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under  hänvisning  till  de  i  fig.  3  insatta  beteckningarna 
blir  relationen  mellan  vinklarna 

b 

r  H - 

2 

cot  a  =  — , 
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styrtappar  under  det  att  den,  om  den,  såsom  i  fig.  1,  ligger 
framför  framaxeln,  blir  längre  än  samma  afstånd  b  i 
fig.  3.  Man  finner  lätt  häraf,  att  länkstångens  förläggande 
framför  framaxeln  är  opraktiskt,  emedan  dess  ändar  komma 
alltför  nära  framhjulens  ekersystem,  hvarjämte  den  är  lätt 


cot  0  ==  — — 

eller 


cot  a  —  cot  0  =  — 

Vidare  måste  skärningspunkten  mellan  förlängningarna 
af  de  båda  framhjulens  tappar  vid  alla  ställningar  hos 


hjulen  ligga  på  förlängningen  af  bakhjulstapparna.  Med 
den  i  fig.  1  visade  allmänt  brukade  mekanismen,  vare  sig 
länkstången  c  ligger  framför  eller  bakom  framhjulsaxeln, 
är  emellertid  detta  ej  möjligt,  utan  uppstå  afvikelser  från 
denna  regel.  Det  gäller  då  att  hålla  dessa  afvikelser  inom 
tillåtna  gränser  och  brukas  som  gräns  angifvas  en  största 
afvikelse  af  1  å  1  I/2°.  Man  förutsätter  därvid,  att  luft¬ 
ringarnas  böjlighet  i  sidled  utjämnar  detta  fel  och  att 
glidning  med  åtföljande  nötning  därigenom  undvikes.  En 
ingående  undersökning  öfver  huru  detta  skall  uppnås  är 
utförd  af  Lutz  i  Der  Motorwagen  1908,  till  hvilken  vi 
hänvisa,  ty  utrymmet  tillåter  ej  ett  närmare  återgifvande  af 
hans  resultat.  Det  må  endast  framhållas,  att,  om  länk¬ 
stången,  såsom  i  fig.  3,  ligger  bakom  framaxeln,  densamma 
blir  kortare  än  afståndet  hos  fig.  3  mellan  framhjulens 


utsatt  för  att  skadas.  Ä  andra  sidan  medför  länkstångens 
förläggande  framför  framaxeln  vissa  fördelar,  i  det  att  vid 
stor  vridningsvinkel  hos  framhjulen  felet  i  hjulställningen 
blir  mindre,  hvarjämte  den  på  grund  af  de  horisontala 
krafter,  som  verka  på  framhjulstapparna,  utsättes  för  drag- 
ningspåkänningar.  Slutligen  kan  den  i  detta  fall  göras 
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rak,  under  det  att  den  förlagd  bakom  framaxeln  ofta  måste 
utföras  böjd  för  att  ej  kollidera  med  motorns  vefhus.  På 
grund  häraf  finner  man  vanligen  länkstången  framför  fram¬ 
axeln  vid  tyngre  vagnar  såsom  lastvagnar  och  omnibusar, 
men  bakom  framaxeln  vid  lättare  vagnar. 

Emellertid  utföres  hjulställningen  äfven  i  andra  afseen- 
den  än  ofvan  nämnda  oexakt  på  grund  af  praktiska  skäl. 

Först  och  främst  är  det  ej  brukligt  att  förlägga  alla 
axeltapparna  i  samma  plan,  horisontalplanet,  utan  plägar 
man  luta  framhjulstapparna  något  nedåt,  d.  v.  s.  fram¬ 
hjulen  komma  att  luta  en  eller  annan  grad  utåt.  Vidare 
bruka  framhjulstapparna  för  körning  rakt  framåt  ej  in¬ 
ställas  i  framaxelns  förlängning  utan  vridas  0,5  till  2  % 
framåt,  hvarigenom  framhjulens  teoretiska  banor  ej  blifva 
parallella  utan  korsa  hvarandra  i  en  viss  punkt  framför 
vagnen.  Härigenom  uppstår  för  framhjulen  ej  ett  rent 
rullningsmotstånd  utan  äfven  ett  litet  glidningsmotstånd, 
hvilket  sträfvar  att  hålla  hjulen  i  deras  banor  vid  körning 
rakt  fram  oberoende  af  den  glappning,  som  på  grund  af 
nötning  kan  hafva  uppstått  i  de  organ,  som  sammanbinda 
de  båda  hjulens  tappar.  Inställdes  hjulen  från  början  fullt 
parallella,  skulle,  då  nötning  inträdde,  hjulen  hafva  benä¬ 
genhet  att  svänga  än  åt  ena  än  åt  andra  sidan  och  styr¬ 
ningen  härigenom  blifva  betydligt  mera  osäker  och  be¬ 
svärande. 

i  Ännu  en  viktig  fordran  hafva  vi  att  anteckna  för  styr¬ 
mekanismen.  Framhjulens  ställning  får  ej  röna  inflytande 
af  vagnsramens  fjädring.  Som  af  fig.  4  synes  följa  fram¬ 
hjulen  med  sina  tappar  och  häfarmar,  framaxeln  och  länk¬ 
stången  vägens  alla  ojämnheter,  under  det  att  vagnsramen 
med  styrratten  och  snäckarmen  c  är  fjädrande  förbunden 
med  framaxeln  och  sålunda  ej  följer  vägens  ojämnheter 
eller  ock  kan  komma  i  svängning  i  förhållande  till  fram¬ 
axeln.  Den  ofjädrade  styrhäfarmen  b  och  den  fjädrade 
snäckarmen  c  äro  sammanbundna  af  styrstången  a.  A.tt 
sålunda  uppnå  ett  fullkomligt  oberoende  af  vagnens  fjäd¬ 
ring  låter  sig  ej  göra,  utan  får  man  nöja  sig  med  att  vid 
normalt  belastade  fjädrar  vid  hjulens  ställning  för  körning 
rakt  framåt  förlägga  styrstången  a  i  det  närmaste  horison¬ 
talt  samt  styrhäfarmen  b  och  snäckarmen  c  vinkelrätt  mot 


gen»,  hvars  bestämmelser  om  styrmekanismen  äfven  gifva 
goda  konstruktionsanvisningar.  Dessa  lyda: 

»Lenkvorrichtung. 

1.  Der  Drehungswinkel  der  Lenkspindel  soll  der  Ge- 
schwindigkeit  des  Fahrzeugs  entsprechend  möglichst  ge- 
ring  sein. 

2.  Die  Lenkvorrichtung  muss  so  beschaffen  sein,  dass 
zu  ihrer  Bewegung  und  Festhaltung  ein  möglichst  geringer 
Kraftaufwand  ausreicht.  Einfache  Hebellenkvorrichtungen 
(auch  Zahnstangenlenker  und  unmittelbar  an  einer  Lenk¬ 
spindel  befestigte  Hebel)  sind  nur  bis  zu  einem  Gewichte 
des  betriebsfertigen  Wagens  von  350  Kilogramm  zuzulas- 
sen.  Bei  Fahrzeugen  mit  höherem  Gewichte  miissen 
Lenkvorrichtungen  mit  Zwischeniibersetzung  (Schnecke, 
Schraube  oder  dergleichen)  verwendet  werden,  die  keines- 
falls  erheblich  unter  der  Grenze  der  Selbsthemmung  lie¬ 
gen.  Das  Gehäuse  der  Lenkvorrichtung  muss  fest  gela- 
gert  sein.  Die  Anordnung  und  Lage  der  von  dem  Lenk- 
hebel  zu  den  Lenkschenkeln  ftihrenden  Schubstange  muss 
derart  sein,  dass  bei  Durchfederung  des  Wagens  kein  un- 
zulässiges  Flattern  der  Vorderräder  eintritt.  Bei  Schub- 
stangen  mit  Stossfängern  miissen  ausreichende  Sicherungen 
dagegen  vorhanden  sein,  dass  ein  Kugelzapfen  aus  der 
Stange  herausspringt.  Bei  Verwendung  von  Kugelzapfen, 
insbesondere  wenn  sie  hängend  angebracht  sind,  muss  da- 
fiir  gesorgt  werden,  dass  die  Schubstange  bei  Verschliess 
der  Kugelpfannen  oder  Kugelzapfen  nicht  zu  Boden  fällt. 
Alle  Bolzen  des  Lenkgestänges  sind  mit  Kronenmutter 
und  Splint  oder  gleichwertig  gesicherten  Muttern  zu  ver- 
sehen.  Ausserhalb  der  Drehachse  des  Achsschenkels  mus- 
sen  alle  Lenkungsteile,  auch  etwa  mit  denselben  verbun- 
dene  andere  Organe  (Elektromotoren),  sofern  sie  nicht 
unmittelbar  in  das  Rad  eingebaut  sind,  mit  ihrem  tiefsten 
Punkte  mindestens  15  Zentimeter  iiber  der  Standfläche 
liegen  und  leicht  zugänglich  sein.  Es  darf  also  das  hin- 
tere  Gelenk  der  Schubstange  nicht  etwa  durch  ein  vom 
Rahmen  zum  Trittbrett  gefiihrtes,  festes  Blech  oder  der¬ 
gleichen  der  Beobachtung  entzogen  werden ;  Lederkappen 
oder  dergleichen  zum  Schutze  der  Gelenke  sind  zulässig. » 

Det  konstruktiva  utbildandet  af  automobilens  styrnings- 
mekanism  kan  naturligtvis  utföras  på  många  sätt  och  gifver 
fritt  spelrum  åt  konstruktörens  fantasi.  Några  ord  må 
dock  här  sägas  äfven  härom. 


1 


ityrstången,  hvarigenom  framhjulens  omställning  på  grund 
af  fjädringen  blir  den  minsta  möjliga. 

Dessutom  fordrar  den  i  Sverige  gällande  kungl.  förord¬ 
ningen  om  automobiltrafik  af  21  sept.  1906,  att  automo¬ 
bilens  styranordning  skall  vara  så  beskaffad,  att  vagnen 
»snabbt  och  säkert  kan  vika  undan  och  med  lätthet  vända». 
Ungefär  samma  bestämmelse  förefinnes  i  den  tyska  auto- 
mobilförordningen,  men  kompletteras  denna  förordning 
med  en  »Anweisung  iiber  die  Priifung  von  Kraftfahrzeu- 


Framhjulstapparna  utföras  vid  tyngre  vagnar  såsom  last¬ 
vagnar  med  släta  tappar.  På  tappen  skjutes  en  metall¬ 
hylsa,  hvilken  är  perforerad  och  utanpå  denna  lagras 
själfva  hjulnafvet,  fig.  51.  Vid  denna  konstruktion  kan 
alltså  såväl  metallhylsan  rotera  på  tappen  som  hjulet  på 
metallhylsan.  För  lättare  vagnar,  såsom  personvagnar, 
användes  vanligen  kullager,  fig.  62.  Hjultapparnas  inre 

1  Daimler-Motorengesellschaft. 

2  N.  A.  G. 
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ändar  utformas  gaflfelformigt  och  utgöra  lager  kring  de  i 
framaxeln  fastade  styrtapparna,  fig.  5  och  6.  Dessa  styr¬ 
tappar  utsättas  för  svåra  böjningspåkänningar.  hör  att 
minska  dessa  och  få  hjultrycket  närmare  styrtapparnas 
axellinje  lutas,  såsom  förut  nämnts,  hjultapparna  nedåt. 
Lutningen  utföres  från  1  :  15  till  1:40.  Genom  denna 
lutning  blir  äfven  momentet  för  hjulstötar  mot  på  kör¬ 
banan  liggande  föremål  mindre  och  inverkar  sålunda 
mindre  på  ratten.  Vid  lättare  vagnar  förekommer  äfven 
ofta  att  själfva  framaxeln  utföres  gaffel formig,  hvarvid  hjul¬ 
tappen  med  en  lång  hylsa  lagras  kring  styrtappen,  fig.  7'. 
En  synnerligen  intressant  konstruktion  visar  fig.  8\  \  id 

denna  är  afståndet  mellan  hjulringens 
midt  och  styrtappens  axellinje  nedbragt 
till  ett  minsta  möjliga  minimum. 

Länkstången  utföres  vanligen  af  hel¬ 
draget  stålrör,  på  hvars  ändar  påskrufvas 
gaffelformiga  hufvuden,  hvilka  omsluta 
styrarmarnas  ändar  och  förenas  med 
dessa  genom  tappar,  hvilka  lagra  i  styr¬ 
armarna,  fig.  6. 

Styrstången  utföres  äf- 


Fig.  11. 


ven  ofta  af  rör  med  på¬ 
satta  gaffelformiga  hufvu¬ 
den.  För  att  mildra  de 
stötar,  som  från  hjulen 
öfverföras  till  ratten,  är 
ofta  styrstången  vid  lät¬ 
tare  vagnar  försedd  med 
fjädrande  lagerskålar,  fig. 
9,  enligt  schemat  fig.  1  o. 
Denna  konstruktion  bör 
emellertid  utföras  så,  att 
styrstången  ej  kan  hoppa 
loss  och  bör  därför  först 
och  främst  styrstången 
vara  anordnad  öfver  hjul- 
^  tapparna  samt  hålet  i  rö¬ 
ret  vara  så  litet,  att  tap¬ 
pen  ej  kan  gå  igenom 
detsamma  utan  tappen  i 


stället  införes  i  röret  frän  dess  ända  genom  en  urfräsning. 

Manövreringen  af  styrmekanismen  sker  från  ett  vid  förar- 
sitsen  anbragt  ratthjul,  hvars  axel  vid  sin  nedre  ända  bär 
en  skruf,  hvilken  antingen  förskjuter  en  mutter,  fig.  11, 
eller  vanligare  ingriper  i  ett  snäckhjulsegment,  fig.  121 2 3. 

Såsom  ofvan  anförts  bör  manöveranordningen  för  styr¬ 
mekanismen  vara  i  det  närmaste  själfbromsande,  på  det 
att  föraren  dels  ej  behöfver  använda  för  stor  kraft  för  rattens 
fasthållande  och  därigenom  uttröttas,  dels  för  att  en  hård 
stöt  mot  ett  framhjul,  t.  ex.  vid  körning  mot  en  större 
sten,  ej  må  kunna  rycka  ratten  ur  handen  på  föraren. 
Snäckans  stigningsvinkel  a  bestämmes  alltså  af  friktions- 
koefficienten  //.  genom  den  kända  relationen  tg  a  >_//.. 
Ehuru  [i  håller  sig  omkring  0,1  ä  0,125  brukar  dock  vid 
personvagnar  sättas  tg  a  ~  0,15  ä  0,18  och  alltså  a  —  8 


å  9°.  Enligt  de  tyska  föreskrifterna  skall  vidare  utväx- 


lingen  mellan  ratten  och  styrmekanismen  vara  sådan,  att 
rattens  vridningsvinkel  blir  liten  och  den  för  styrningen 
erforderliga  kraften  äfven  blir  liten.  Att  samtidigt  upp¬ 
fylla  dessa  två  fordringar  är  påtagligen  ej  möjligt,  hvarför 
vid  större  vagnar  såsom  lastvagnar  och  omnibusar,  hvilkas 
körhastighet  ej  är  så  stor,  kraften  minskas  på  den  lilla 
vridningsvinkelns  bekostnad,  under  det  att  a  lätta,  hastigt 
gående  vagnar,  hvilka  i  hvarje  fall  ej  fordra  stor  kraft  för 


Fig.  12. 


1  Opel. 

2  Wagenachsenfabrik  Pankow. 

3  Siemens-Schuckert-Werke. 


styrningen,  vridningsvinkeln  göres  liten  på  det  manövern 
må  blifva  snabb.  För  en  ratt  med  de  vanliga  dimensio¬ 
nerna,  350  ä  400  mm  i  diameter,  brukar  man  hålla  sig  til 
12  ä  14  kg  periferikraft.  För  vridning  af  framhjulen  från 
det  ena  ytterläget  till  det  andra,  70°  till  90°,  bör  rattens 
vridning  vid  personvagnar  ej  öfverstiga  360°  och  vid  tyngre 
vagnar  450°.  Snäckhjulssegmentets  vridning  brukar  hållas 
inom  50°  å  6o°.  Snäckan  utföres  vanligen  dubbelgängad 
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NYARE  JÄRN-  OCH  TRÄBEARBETNINGSMASKINER  PÅ  BALTISKA 

UTSTÄLLNINGEN. 


Af  professor  G.  Sellergren. 


(Fortsättn.  från  häft.  8,  sid.  81.) 


5.  Automatisk  lådämnesmaskin. 

J.  C.  G.  Boiinders  Mek.  Verkstads  A.- B. 

Inom  storindustrien  gör  sig  behofvet  af  trälådor  för 
emballering  af  de  färdiga  produkterna  alltmera  gällande. 
Och  särskildt  för  export  af  en  del  ömtåligare  varor,  såsom 
finare  maskiner  af  olika  slag,  vissa  kemiskt-tekniska  pro¬ 
dukter  m.  m.,  som  fordra  täta  fogar  hos  de  till  förpackning 
afsedda  lådorna,  har  detta  behof  gifvit  anledning  till  in¬ 
förande  af  automatiskt  arbetande  maskiner  för  tillverkning 
af  noggrant  och  tätt  sammanfogade  ytor  af  större  eller 
mindre  storlek,  hvilka  sedermera  lätt  kunna  sammanslås 
till  lådor. 

Den  af  Boiinders  Mek.  Verkat.  A.-B.  utställda  s.  k. 
»lådautomaten»  har  sålunda  till  uppgift  att  af  ohyflade 
bräder  åstadkomma  hyflade,  späntade  och  hoplimmade 
samt  i  önskade  exakta  dimensioner  justerade,  fullt  färdiga 


dubbel)  antingen  vanlig  rektangulär  spånt  eller  laxstjärtspånt 
(sinkning).  Alla  kutterspindlar  rotera  i  dubbelradiga  kullager. 
Limapparaten  är  placerad  omedelbart  efter  hyfvelmaskinens 
sidokuttrar.  Hopfogningsapparaten  består  af  ett  matar- 
verk,  som  griper  brädan,  sedan  densamma  passerat  hyfvel- 
maskinen  och  limapparaten,  och  därefter  med  större  has¬ 
tighet  för  den  i  ingrepp  med  föregående  bräda  och  så 
sammanfogar  de  båda  bräderna  i  längdriktningen.  Sedan 
dessa  så  sammanfogats,  förskjutas  de  i  sidled  lika  mycket 
som  brädans  bredd  af  en  automatiskt  verkande  slid¬ 
anordning,  så  att  den  sist  införda  brädan  placeras  i  läge 
för  mottagande  af  nästa  bräda  o.  s.  v.  Samtidigt  som  den 
sammanfogade  skifvan  förskjutes  i  sidled,  kapas  eller  ju¬ 
steras  densamma  med  två  eller  tre  kapklingor  vinkelrätt 
mot  brädernas  längdriktning,  hvarigenom  den  exakta  läng¬ 
den  af  lådämnet  erhålles. 


Fig.  1.  Lådautomat.  Boiinders  verkstad. 


lådämnen.  Hela  denna  arbetsprocedur  sker  automatiskt 
i  maskinen  från  det  ögonblick  brädan  inmatas,  till  dess 
det  färdiga  lådämnet  äfven  automatiskt  aflägges  af  maskinen. 

Denna  utgör  en  kombination  af  följande  hufvuddelar: 
(se  fig.  1)  hyfvelmaskin,  limapparat,  hopfogningsapparat, 
sidoförskjutningsapparat,  kap-  eller  justeringsapparat,  af- 
klyfningsapparat  och  slutligen  afläggningsapparat.  Hyfvel- 
maskinen  har  under-  och  öfverkutter  samt  4  sidokuttrar, 
ordnade  parvis,  två  på  hvar  sida,  för  hyfling  af  brädernas 
kanter  samt  deras  förseende  med  not  och  spant  (enkel  eller 


Den  sålunda  hopfogade  och  justerade  skifvan  afskäres 
därefter  af  en  afklyfningsapparat  till  lådämnen  af  önskad 
bredd,  och  slutligen  bortför  afläggningsapparaten  de  fär¬ 
diga  lådämnena  från  maskinen. 

Största  dimensionen  hos  det  färdiga  ladämnet  är  940  X 
800  mm,  minsta  dimensionen  250X250  mm.  Största  trä¬ 
tjockleken  är  22  mm,  minsta  8  mm.  Största  matnings- 
hastigheten  är  21,5  meter  pr  minut,  hvilket  pr  10  timmars 
dag  samt  vid  bearbetning  af  t.  ex.  150  X  12  x  600  mm 
trä  utgör  mer  än  4  standard  eller  c:a  6  000  st.  600  x 
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450  mm  fullt  färdiga  lådämnen.  Med  användning  af  tre 
kapklingor  erhållas  dubbla  antalet,  alltså  c:a  12,000  st. 
300  x  450  mm  lådämnen. 

Då  afsättningen  af  lådor  icke  längre  är  inskränkt  till 
den  inhemska  marknaden  utan  för  närvarande  utgör  en 


'  • 


Fig.  2.  Rikthyfvelmaskin.  Askersunds  Mek.  Verkstad 

alltmera  ökad  exportartikel  för  världsmarknaden,  vill  det 
synas,  som  om  lådtillverkning  skulle  blifva  en  alltmera 
lönande  gren  inom  träförädlingen.  Härvid  gäller  det  fram¬ 
för  allt  att  utnyttja  och  tillvarataga  mindervärdigt  virke  och 
afifall,  som  genom  att  uppsågas  till  dimensioner,  växlande 
emellan  175  och  75  mm  i  bredd  samt  950  och  450  mm 
i  längd,  kan  finna  användning  för  lådtillverkning,  samt  att 
ställa  tillverkningskostnaden  så  låg  som  möjligt  genom 
användning  af  automatiska  anordningar  och  genom  låd¬ 
ämnenas  tillverkning  i  fullt  färdigt  tillstånd  i  en  enda 
kontinuerlig  procedur. 

Betraktade  från  dessa  synpunkter  böra  dessa  maskiner 
kunna  räkna  på  stor  spridning.  Exempelvis  har  den  här 
beskrifna  maskinen,  som  är  skyddad  genom  en  serie  patent, 
fått  användning  på  flera  ställen  å  kontinenten  och  i 
England,  i  det  senare  landet  hos  den  betydande  symaskins- 
firman  Singer  Co. 


egentliga  valskroppen  och  utanpå  kuttrarna  fastskrufvade, 
utvändigt  rundade  delar  eller  öfverfall,  har  Askersunds  Mek. 
Verkstad  här  infört  slutna  kuttervalsar,  som  skilja  sig  från 
de  förra  däruti,  att  de  ej  hafva  några  lösa,  utanpå  själfva 
kutterkroppen  fastskrufvade  delar,  såsom  antydes  i  fig.  4 

Och  5.  Man  har  haft 
exempel  på,  att  de  i  fig. 
3  visade  öfverfallen  ge¬ 
nom  rotationen  småning¬ 
om  lossnat  och  kuttrarna 
slungats  ut  under  gången 
och  vållat  skada  å  såväl 
maskin  som  arbetare.  Ge¬ 
nom  att  fästa  kuttrarna* 
enligt  fig.  5  blifva  alla 
lösa  delar,  såväl  kuttrar 
som  kutterhållare,  förlag¬ 
da  inuti  valsen,  hvarjämte 
dessa  delar  hafva  en  så¬ 
dan  form,  att  de  under 
inga  förhållanden  kunna 
glida  ut,  utan  tvärtom 
desto  säkrare  fasthållas, 
ju  mera  de  åverkas  af  centrifugalkraften.  Genom  denna 
anordning  blir  äfven  möjligt  att  erhålla  utrymme  för  flera 


6.  Rikthyfvelmaskin. 

Askersunds  Mek.  Verkstads  A.-B. 

\ 

Till  sin  allmänna  anordning  afviker  denna  maskin,  visad 
i  fig.  2,  ej  synnerligen  från  de  vanliga  typerna.  Hvad 
som  dock  ger  densamma  ett  särskildt  intresse  är  den 
ovanliga  anordningen  af  kuttervalsen. 


Denna  består  af  en  helsmidd,  cylindrisk  kropp,  är  ut¬ 
förd  i  ett  stycke  och  tillhör  de  s.  k.  rundkuttervalsarnas 
typ  till  skillnad  från  de  äldre  fyr-  eller  trekantvalsarna. 
Men  under  det  att  dessa  rundvalsar  i  allmänhet  äro  an¬ 
ordnade  såsom  fig.  3  visar,  d.  v.  s.  hafva  lösa,  vid  den 


Fig.  6.  Kuttervals  med  plan-  och  fasonstål. 

kutterstål  (å  fig.  5  visas  tre),  hvarigenom  arbetsytan  blir 
vackrare  och  slätare  eller  en  större  matningshastighet  möj- 
liggöres.  Såsom  äfven  framgår  af  fig,  4,  5,  äro  stålhåll- 
larna  försedda  med  läppar  vid  kutterväggen 
för  spånbrytning.  Den  slutna  kuttervalsen  kan 
äfven  anordnas  så,  att  fasonstål  kunna  insättas, 
utan  att  planstålen  behöfva  borttagas,  en  an¬ 
ordning,  som  väsentligen  ökar  maskinens  an¬ 
vändbarhet.  Denna  anordning  af  valsen  är 
visad  i  fig.  6. 

En  annan  intressant  detalj  hos  denna  rikt- 
hyfvel  utgör  det  s.  k.  automatiska  sektions- 
skyddet,  en  patenterad,  enkel  och  sinnrik  an¬ 
ordning  till  skydd  för  arbetarens  händer.  Det¬ 
samma  består  af  en  af  länkar  formad,  böjlig  remsa,  som 

*1  förbigående  må  framhållas  det  oegentliga  däruti,  att  våra  fab¬ 
rikanter  och  snickerifabriker  ofta  benämna  själfva  kuttervalsen  eller 
kutterhufvudet  (cutterhead,  cutterblock)  för  kutter  (cutter),  hvarmed 
bör  förstås  skärstälet  eller  knifven. 


Fig.  3.  Rundkuttervals.  Äldre  typ. 


Fig.  4  och  5.  Rundkuttervals.  Nyare  typ. 
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läcker  .den  del  af  kuttervalsen,  hvilken  ligger  utanför 
arbetsstycket.  Remsan  är  förbunden  med  en  skifva,  vrid- 
!)ar  kring  en  vid  bordets  yttre  kant  fäst  tapp  samt  genom 
;n  fjäder  tryckt  emot  arbetsstycket.  Denna  ytterst  enkla 
och  fullkomligt  effektiva  anordning  har  den  stora  för¬ 


delen  framför  andra  konstruktioner  för  samma  ändamål, 
s.  k.  teleskopskydd  m.  fl.,  att  densamma  inställer  sig  själf 
ander  arbetet,  allt  efter  arbetsstyckets  bredd,  samt  att  den 
aå  intet  sätt  hindrar  arbetaren  eller  försvårar  frammat- 
aingen  af  arbetstycket. 

Beträffande  maskinen  i  öfrigt  må  anmärkas,  att  stativets 
fotställning  är  så  anordnad,  att  den  ej  hindrar  arbetarens 


9  1 

lätt  och  utan  förändring  af  höjdläget  kan  flyttas  från  och 
till  kuttern,  hvarigenom  öppningen  för  stålen  kan  regleras 
efter  behof,  så  att  valsen  vid  inläggning  och  justering  af 
stål  helt  och  hållet  lämnas  fri,  samt  att  borden  äro  kring 
kutteröppningen  försedda  med  stålskifvor. 


Fig.  8.  Schematisk  bild  af  fräsmaskinens  anordning. 


Maskinen  drifves  å  utställningen  med  en  direkt  till 
kuttervalsen  kopplad,  elektrisk  motor. 

7.  Dubbel  fräsmaskin  för  vefaxlar. 

Deutsche  Niles-  Werkzeugmaschinen- Fabrik . 

Vid  världsutställningen  i  Chicago  eröfrade  Niles  Tool 
Works  högsta  priset,  diplom  med  guldmedalj,  för  sina 
maskiner,  hvilka  i  allmänhet  voro  karaktäriserade  genom 
sina  ofantliga  dimensioner  och  afsedda  för  bearbetning 
af  grofva  arbetsstycken.  Verkstäderna  äro  belägna  i  staden 

o 

Hamilton,  Ohio.  Ar  1898  grundades  med  tyskt  kapital 
och  med  tysk  ledning  en  filial,  Deutsche  Niles ,  hvars  stor¬ 
artade  verkstäder,  sysselsättande  omkr.  1  500  man,  äro 
anlagda  vid  Oberschöneweide  utanför  Berlin.  Likasom 


Fig.  9.  Dubbel  fräsmaskin  för  vefaxlar.  Deutsche  Niles. 


högra  fot  under  arbetet  med  arbetsstyckets  frammatning; 
vidare  att  bordets  båda  delar,  som  hvar  för  sig  äro  höj- 
och  sänkbara,  hvardera  uppbäras  af  fyra  med  sluttande 
gejdplan  försedda  klossar,  som  alltid  bibehålla  bordytorna 
i  exakt  läge  till  hvarandra  och  kuttervalsen;  att  bordet 


moderverkstaden  tillverkar  den  tyska  filialen  hufvudsakligen 
tunga  maskiner,  och  en  synnerligen  god  representant  för 
dessa  torde  vara  den  här  utställda  stora  fräsmaskinen  för 
vefaxlar  till  elektriska  lokomotiv  etc.,  hvilken  maskin  å  ut¬ 
ställningen  äro  monterad  för  drift. 
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Fig.  7  visar  arbetsstycket  i  dess  olika  tillverknings- 
former.  Först  utsmides  detsamma  till  formen  a,  därefter 
groffräsas  axeltapparna  b,  hvarefter  arbetsstycket  upphettas 
till  rödvärme  för  vridning  af  vefvarna  till  sina  resp.  vink¬ 
lar,  såsom  antydes  i  c.  Härpå  följer  planfräsning  af  vef¬ 
varna  samt  slutligen  groffräsning  af  veftapparna  d,  såsom 
schematiskt  visas  genom  frässpindlarna  /.  Maskinen  afser 
sålunda  egentligen  blott  skrubbfräsning  af  axeln,  under  det 
att  såväl  lagertappar  som  veftappar  färdigsvarfvas,  de  förra 
i  vanlig  svarf,  de  senare  i  speciell  veftappsvarf.  Vef- 


försedt  med  anordning  för  rundmatning  och  snabb,  maskinell 
inställning  i  båda  riktningarna  jämte  inställningsmekanism 
för  hand.  Bordet  drifves  af  särskild  elektrisk  motor  med 
växellåda  samt  manövreras  från  maskinens  framsida.  Ar¬ 
betsstycket  (vefaxeln)  fastspännes  vid  bordet  i  vertikalt 
läge  (fig.  8),  så  att  den  vef,  som  skall  fräsas,  ligger 
omedelbart  öfver  bordytan,  för  hvilket  ändamål  såväl 
bordet  har  en  urtagning  som  ock  en  grop  är  anordnad 
under  detsamma  af  tillräckligt  djup  för  den  största  ifråga- 
kommande  axellängden.  På  detta  sätt  erhåller  axeln  ett 


Fig.  10.  Sinkspåntmaskin,  Lindermans  patent,  Jonsereds  fabriker.  (För  beskrifning  hänvisas  till  häft.  8,  sid.  81.) 


slängarnas  alla  ytor  göras  däremot  fullt  färdiga  i  fräs- 
maskinen.  Då  emellertid  skrubbsvarfning  af  axeln  uti  en 
vanlig  svarf  är  en  synnerligen  långsam  och  besvärlig  procedur, 
ligger  maskinens  hufvudsakliga  förtjänst  däruti,  att  detta 
besvärliga  förarbete  snabbt  och  bekvämt  med  densamma 
kan  utföras. 

Maskinens  anordning  visas  schematiskt  i  fig.  8.  Den 
består  af  tvänne  stativ  med  hvar  sin  horisontalt  lagda 
frässpindel  samt  ett  mellan  stativen  anordnadt,  rundt  ar¬ 
betsbord  med  roterande  rörelse  kring  en  vertikal  axel. 
De  med  motvikter  balanserade  frässliderna  (fig.  9)  hafva 
hvar  sin  elektriska  motor.  Frässpindlarna  hafva  fräshufvud 
med  lösa  stål  samt  äro  axiellt  skjutbara  i  en  gjutjärnshylsa 
såväl  för  hand  som  genom  motorn,  hvars  omloppshastighet 
är  föränderlig  i  förhållande  till  1:3.  De  axiala  trycken 
upptagas  af  kullager.  Fininställning  af  verktygen  kan  ske 
för  hand.  Matningsrörelsen  i  horisontal  och  vertikal  rikt¬ 
ning  vinkelrätt  mot  frässpindlarna  äfvensom  omkastning 
af  rörelsen  åstadkommes  genom  en  del  inställnings-  och 
regleringsmekanismer,  förenade  å  en  plats  å  hvarje  spindel¬ 
stativ  för  bekväm  manövrering. 

Det  runda  arbetsbordet,  anordnadt  emellan  de  båda 
stativen,  har  ringformig  bana  af  stor  diameter  samt  är 


stadigt  läge  under  själfva  bearbetningen.  För  fräsens  af- 
kylning  finnes  en  vattenpump  med  rörledning  genom  fräs- 
spindelns  centrum. 

De  tre  motorerna  äro  så  kombinerade  med  hvarandra, 
att  vid  afsiktligt  stopp  i  matningen  eller  vid  tillfällig  brist 
på  ström  eller  vid  stillastående  af  den  ena  eller  båda 
fräsmotorerna  bordsmotorn  automatiskt  stoppar.  A  andra 
sidan  måste  det  vara  möjligt  att  låta  bordsmotorn  och 
hvar  och  en  af  fräsmotorerna  arbeta  ensamt,  hvar  och  en 
för  sig,  eller  att  låta  bordsmotorn  samarbeta  med  endera 
fräsmotorn. 

Men  hänsyn  till  maskinens  afverkningsförmåga  uppgifves, 
att  skrubbfräsning  af  axeln  enligt  b ,  fig.  7,  från  formen  a 
erfordrar  vid  normal  gång  en  tid  af  27  timmar,  vid  for¬ 
cerad  gång  22  timmar. 

Då  tillverkningen  af  elektriska  lokomotiv,  för  hvilkas 
vefaxlar  denna  maskin  är  särskildt  afsedd,  för  närvarande 
står  på  dagordningen  i  vårt  land,  torde  densamma  trots 
sitt  relativt  höga  pris,  böra  blifva  till  stor  nytta,  hufvud- 
sakligen  på  grund  af  snabbheten  i  afverkningen,  jämförd 
med  den  vid  vanlig  svarf. 

(Forts.) 
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INNEHÅLL:  Automobiler  och  automobiltrafik:  Automobilens  friktionskoppling,  af  civilingenjör  E.  Hubendick.  —  Nyare  järn-  och  trä- 
bearbetningsmaskiner  på  Baltiska  utställningen,  af  professor  G.  Sellergren. 
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AUTOMOBILER  OCH  AUTOMOBILTRAFIK. 

Automobilens  friktionskoppling. 

Af  civilingenjör  E.  Hubendick. 


Mellan  automobilmotorn  och  transmissionen  för  effektens 
öfverförande  till  drifhjulen  är  såsom  bekant  anbragt  en 
friktionskoppling  för  motorns  koppling  till  och  från  trans¬ 
missionen.  Vid  snabbare  manövrar,  retardationer  och  vag¬ 
nens  stannande  och  igångsättning  samt  vid  växling  af 
hastigheterna  måste  denna  friktionskoppling  användas  för 
motorns  fri-  och  tillkoppling.  En  färd  med  en  automobil- 
droska  i  en  stad  med  liflig  trafik  gifver  vid  handen,  att 
kopplingen  användes  6oo  till  i  200  gånger  pr  dygn,  hvilket 
redan  det  visar,  att  stora  fordringar  måste  ställas  på  detta 
element.  Först  och  främst  inses  att  kopplingens  manövre¬ 
rande  ej  får  kräfva  någon  större  kraftansträngning  från 
förarens  sida,  då  han  annars  inom  kort  på  grund  af  trött¬ 
het  skulle  blifva  urståndsatt  att  manövrera  densamma. 
Då  kopplingen  vidare  i  regel  är  tillslagen  och  endast 
kortare  ögonblick  frikopplad,  måste  densamma  vara  så  an¬ 
ordnad,  att  föraren  använder  sin  kraft  för  frikopplingen, 
under  det  att  kraften  för  tillslagningen  förefinnes  inom 
själfva  mekanismen.  Det  kanske  viktigaste  krafvet,  som 
måste  ställas  på  friktionskopplingen,  är  att  den  låter  till- 
koppla  sig  långsamt  och  under  slirning.  Då  en  vagn  skall 
igångsättas,  är  transmissionen  stillastående,  under  det  att 
motorn  löper  med  ett  visst  hvarfantal.  Om  kopplingen 
vid  tillslagningen  därvid  hastigt  griper  fast,  blir  följden  att 
antingen  motorn  stannar  eller  att  vagnen  med  ett  häftigt 
ryck  bringas  i  fart  samtidigt  med  att  maskindelarna  ut¬ 
sättas  för  onaturliga  påkänningar.  Kopplingen  måste  där¬ 
för  genom  slirning  så  småningom  bringa  transmissionen 
upp  i  det  hvarfantal  och  vagnen  till  den  hastighet,  som 
harmonierar  med  motorns  hvarfantal.  Samma  är  förhål¬ 
landet,  då  omkoppling  sker  från  en  lägre  hastighet  till 
en  högre,  men  här  tillkommer  ännu  den  omständigheten, 
att  den  frikopplade  delen  af  kopplingen  måste  hafva  ett 
möjligast  litet  svängmoment  på  det  svåra  stötar  ej  må  upp¬ 
stå  i  växelhjulens  kuggar  vid  växlingen,  h vilken  ju  alltid 
sker  från  en  högre  till  en  lägre  hastighet.  Slutligen  får 
slirningen  ej  förorsaka  för  hastig  eller  för  stor  afnötning. 
Som  man  finner  äro  samtliga  här  uppställda  fordringar  nog 
så  svåra  att  uppfylla. 

Den  vanliga  koniska  friktionskopplingen  har  detta  oak- 
tadt  blifvit  den  förhärskande  typen,  ehuru  densamma  fått 
en  konstruktiv  utbildning  efter  de  speciella  fordringarna. 
På  senare  tiden  har  äfven  den  s.  k.  lamellkopplingen  fatt 
allt  större  användning,  särskildt  vid  större  effektbelopp. 

Under  hänvisning  till  fig.  1  bestämmes  den  axialkraft 
Pv  som  erfordras  för  tillslagning  af  friktionskopplingen 
vid  samtidigt  öfverförande  af  vridningsmomentet  Mv  vid 
friktionskoefficienten  jj.,  af  den  bekanta  formeln 

sin  a  -4-  u.  cos  a 

P<  =■  — - — - » 

x  r  [i 


under  det  att  sedan  kopplingen  väl  är  tillslagen  och 
alltså  någon  friktion  i  axiell  led  ej  längre  finnes  att  öfver- 
vinna  den  axiella  kraften  P2,  som  erfordras  för  öfverfö¬ 
rande  af  vridningsmomentet  är 

sin  a 

— - 

r  [i 

Sedan  kopplingen  är  tillslagen  kan  alltså  ett  betydligt 
större  vridningsmoment  öfverföras  än  vid  själfva  tillslag¬ 
ningen  eller  kan  den  axiala  tillslagningskraften  väsentligt 
minskas  efter  tillslagningen  för  öfverförande  af  samma 
vridningsmoment.  Dess  värre  kan  man  ej  utnyttja  detta 
förhållande,  då  tillkopplingen  måste  kunna  ske  och  före¬ 
trädesvis  sker  vid  måttliga  hvarfantal  hos  motorn,  vid  hvilka 
vridningsmomentet  i  regel  är  större  än  vid  högre  hvarf¬ 
antal  vid  hvilka  motorn  utvecklar  sin  största  effekt. 

Friktionsytorna  utföras  vanligen  af  läder  mot  järn  hvar- 
vid  lädret  af  praktiska  utförandeskäl  fästes  på  ytterbanan 
vanligen  med  kopparnitar.  Efter  fastnitandet  måste  det¬ 


samma  noga  afsvarfvas,  så  att  en  god  och  fullständig  an¬ 
läggning  erhålles.  Friktionskoefficienten  ligger  för  dessa 
material  mellan  0,15  och  0,25,  hvarvid  man  dock  vanligen 
lägger  den  förra  siffran  till  grund  för  beräkningen.  Vin¬ 
keln  a  väljes  vanligen  mellan  9  och  12°.  Det  för  kopp¬ 
lingens  manövrering  erforderliga  trycket  för  foten  bör  ej 
öfverstiga  15  å  20  kg  vid  ca  80  mm  rörelse  å  pedalen 
och  10  å  15  mm  rörelse  hos  friktionskonan.  Häraf  er¬ 
hålles  högsta  gränsen  för  tillkopplingskraften  P  och  åter¬ 
står  såsom  enda  värde,  på  hvilket  kan  jämkas,  kopp¬ 
lingens  radie  r. 

Tillkopplingskraften  P1  åstadkommes  vanligen  medelst 
en  i  konstruktionen  inbyggd  spiralfjäder,  hvilken  bör  dimen¬ 
sioneras  så  att  dess  spänning  ökar  möjligast  obetydligt  vid 
frikopplingen.  Kopplingskonans  bredd  väljes  sa  att  yt¬ 
trycket  på  läderkonan  ej  öfverstiger  0,6  kg/cm-  eller 

2  R  _ 

P  ~~  2  it  rb  2  itrb  ( sin  a  +  fx  cos  a) 

Ehuru  de  koniska  friktionskopplingarna  rätt  utförda  visat 
sig  synnerligen  lämpliga  för  sin  användning  på  automobiler, 
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innebär  den  modernare  och  allt  mer  använda  lamellkopp¬ 
lingen,  schematiskt  framställd  i  fig.  2,  rätt  betydande  före¬ 
träden,  hvilka  dock  måste  köpas  med  några  mindre  nack¬ 
delar.  Först  och  främst  har  lamellkopplingen  en  betydande 
friktionsyta  inom  en  liten  volym,  hvarjämte  den  på  grund 


åter  friktionskoefficienten  till  ett  värde  omkring  0,08  å 


o,  IO. 


En  andra  olägenhet  är  att,  då  vagnen  stått  i  kall  väder- 
lek  en  längre  stund,  så  att  smörjningen  i  lamellkopplingen 
blifvit  kall  och  tjockflytande,  denna  verkar  som  ett  kitt 


rar 


Fig.  3- 

af  sin  ringa  diameter  erhåller  ett  obetydligt  svängmoment. 
Dess  största  fördel  är  dock  att  den  ej,  äfven  vid  oförsik¬ 
tig  tillkoppling,  plötsligt  griper  fast  utan  sker  alltid  in¬ 
greppet  så  småningom  på  grund  af  att  skifvorna  tryckas 
emot  hvarandra  den  ena  efter  den  andra.  A  andra  sidan 
kan  det  dröja  en  god  stund,  innan  en  lamellkoppling  kom¬ 
mit  i  fullständigt  ingrepp  på  grund  af  att  slirningen  gärna 
fortsätter,  sedan  relativhastigheten  mellan  skifvorna  nedgått 
under  en  viss  gräns. 


mellan  skifvorna  förorsakande  en  viss  medsläpning  vid  fri¬ 
koppling  till  dess  kopplingen  åter  blifvit  tillräckligt  tem 
pererad. 

För  en  lamellkoppling  med  i  friktionsställen,  hvarvid 
med  ett  friktionsställe  menas  två  mot  hvarandra  tryckande 
ytor  hos  skifvorna,  blir  det  öfverförda  vridningsmomente 
Mv  vid  friktionskoefficienten  [j. 

„  ,  .  „  ry  +  ri 

Mv  —  1 .  P .  a  — - 

2 

För  ett  tillåtet  yttryck  p  kg  /cm2  mellan  skifvorna  är 
P=it{r*  —  r?)p 

Såsom  redan  vid  den  koniska  kopplingen  anförts  upp 
går  pedaltrycket  till  15  ä  20  kg,  och  brukar  pedalens  rö 
relse  hållas  omkring  80  mm.  Kopplingsmuffens  rörelse  är 
lika  med  antalet  friktionsställen  gånger  största  afståndet 
mellan  två  mot  hvarandra  frikterande  ytor,  hvilket  brukar 
hållas  omkring  0,4  mm.  Häraf  erhålles  högst 

20  .  80 

P.  i  = - - —  =  4  000 

Häraf  erhålles  alltså 

Pi  —in  .  ( ry 2  —  rp)  p  — 
eller  antalet  friktionsytor  till 

4  000 

7T  (r/  —  rp)  .  p 
Betecknas  förhållandet 


4  000 


t  — 


Fig.  4. 

Den  nyssnämnda  olägenheten  hos  lamellkopplingarna 
att  ej  komma  i  fullt  ingrepp  undvikes  bäst,  för  att  ej 
få  för  stora  dimensioner  å  kopplingarna,  genom  en  för¬ 
ståndig  manövrering  af  desamma,  hvilket  å  andra  sidan- 
fordrar  en  viss  skicklighet  hos  föraren.  Om  nämligen 
glidningshastigheten  mellan  skifvorna  nedgår  till  noll,  ökar 


=  m 


erhålles 


och 


4  000  m 


Mv  --  2  OOO  fJL 


n  ry2  ( m s —  1)  p 

ry  ( m  +  1) 


m 


4  Okt.  1914 


MEKANIK,  HÄFT.  10 


95 


Vanligen  hälles  värdet  på  m  mellan  0,6  och  0,8,  emedan 
törre  bredd  på  skifvorna  förorsakar  svårigheter  för  smörj- 
ledlets  utbredning  mellan  dem  äfvensom  för  en  jämn 
nläggning  öfver  hela  ytan.  Värdet  på  p  rättas  efter 


måste  upptagas  af  vefaxelns  lager.  Då  emellertid  fri¬ 
koppling  endast  förekommer  under  korta  ögonblick,  under 
det  att  ingrepp  i  allmänhet  är  rådande  har  man  af  två 
onda  ting  valt  det  bästa.  Genom  att  vid  tillkoppling 


sakta  höja  pedalen  kan  banan  inkopplas  så  småningom  un¬ 
der  kopplingens  slirning,  till  dess  vagnen  accelererats  och 
fullt  ingrepp  kan  ske.  För  att  kunna  åstadkomma  detta 
får  pedalens  rörelse  ej  vara  för  liten  och  brukar  som  förut 
anförts  väljas  till  80  mm. 


laximala  glidningshastighe- 
;n  mellan  skifvorna  och  bru- 
ar  sättas  till 

24  000 

p  = - 

ry  ti  n 

jr  ry  i  centimeter. 

För  ett  normalt  hvarfan- 
al  af  1  200  hv./min.  vid 
illslagning  af  kopplingen  er- 
ålles  alltså 


I  fig.  31  återgifves  en  ko- 
iisk  automobilkoppling  af 
anligast  förekommande  slag. 
ivänghjulens  innerkant  är  ut- 
)ildad  till  friktionsbana  och 
jälfva  friktionsbanan  är  lagrad 
»å  vefaxeltappen.  Tillslag- 
lingskraften  utvecklas  af  en 
piralfjäder,  hvilken  med  sin 
na  ända  trycker  mot  kopplingsbanans  naf,  med  sin  andra 
töder  mot  ett  på  axeltappen  anbragt  kullager.  Härigenom 
ipptages  denna  kraft  inom  själfva  axeltappen  under  det 
ät  vid  frikoppling  ett  yttre  axialtryck  uppstår,  hvilket 
1  Benz. 


En  konstruktion  afsedd  att  underlätta  ett  småningom 
skeende  ingrepp  visas  i  fig.  4,  vid  hvilken  i  kopplings- 
banan  äro  anbragta  6  st.  fjädrande  stift  under  läderringen. 
Af  dessa  stift  tryckes  lädret  upp  något,  hvarigenom  dessa 
ställen  vid  inkoppling  först  komma  i  beröring  med  sväng- 


Fig.  8. 


96 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


14  Okt.  1914 


hjulets  friktionsbana.  Först  sedan  banan  tryckts  längre  in, 
kominer  läderbandet  i  sin  helhet  i  beröring  med  friktions- 
banan.  Denna  koppling  är  i  öfrigt  af  äldre  konstruktion, 
emedan  axiala  fjädertrycket  ständigt  ligger  på  såväl  motor¬ 
axel  som  transmission. 


Fig.  9. 


En  i  fig.  51  återgifven  koppling  är  intressant,  emedan 
själfva  kopplingsbanan  här  är  pressad  af  plåt  och  lädret 
fäst  på  den  i  svänghjulet  fastskrufvade  ringen.  Denna  sist¬ 
nämnda  är  delad  så  att  den  lätt  kan  uttagas  och  förses 
med  ny  läderbeläggning.  Dessutom  kan  fjädern  spännas 
efter  lädrets  nötning  medelst  muttern  b,  hvilken  därpå  låses 
af  fjädern  c.  Kopplingsbanan  är  lagrad  på  vefaxeltappen 
d  och  smörjes  från  fjädertappen  e  genom  borrningar  i 
axeltappen. 

En  koppling,  vid  hvilken  man  lyckats  aflägsna  alla  yttre 
axiala  krafter2,  är  anordnad  med  två  kopplingsbanor,  hvilka 
vid  tillslagning  föras  från  hvarandra  och  vid  frikoppling 
mot  hvarandra. 

Läderbeläggningen  på  kopplingarna  är  på  grund  af  sin 
slitning  en  svaghet,  hvilken  särskildt  framträder  vid  körning 

inom  starkt  trafikerade  sam- 


Obr 


-W-VvVAW 


■ — — • 

~ p 

1 

^  | 

Fig.  10. 


hällen,  där  föraren  ofta  regle¬ 
rar  vagnens  hastighet  genom 
att  låta  kopplingen  slira  vid 
långsammare  fart  i  stället 
för  att  omlägga  växlarna. 
Detta  sätt  att  köra  medför 
äfven  att  kopplingen  blir 
varm,  hvarigenom  lädret  blir 
sprödt. 

På  grund  häraf  har  man 
på  senare  tiden  sökt  frigöra 
sig  från  läderbeläggningen 
och  använda  metalliska  frik- 
tionsytor.  Härvid  är  dock 
att  ftiärka  att  friktionskoeffi- 
cienten  nedgårtillo,o8åo,i2. 


hvilket  å  andra  sidan  medgifver  skarpare  konicitet,  9  å 
Vidare  kan  yttrycket  tagas  högre,  men  bör  ej  tagas 


10 


så  högt  att  hopskärning  kan  befaras. 


Det  är  bland  annat  dessa  sträfvanden,  som  fört  från  den 

koniska  till  lamellkopplingen. 

En  dylik  med  tillslagning  medelst  fjädertryck  återgifves 
i  fig.  6.  Af  skifvorna  eller  lamellerna  är  hvarannan,  a, 
fästad  å  den  drifna  axeln,  hvarannan,  b,  å  den  drifvande 
axeln,  här  det  inre  af  svänghjulsnafvet,  så  att  de  ej  kunna 
vrida  sig  men  dock  äro  förskjutbara  i  axiell  led.  Skifvorna 
b  hafva  dessutom  utskurna  strimmor  i  sin  yttre  periferi, 
hvilka  äro  nedböjda  ur  skifvans  plan  och  vid  frikoppling 
skjuta  skifvorna  från  hvarandra.  En  dylik  säkerhetsåtgärd 
torde  dock  vara  öfverflödig,  då  skifvorna  alltid  lösa  sig 
från  hvarandra,  då  det  axiala  trycket  upphör  och  under 
förutsättning  att  kraft  öfverföres  från  den  ena  axeln  till 
den  andra. 

En  annan  lamellkoppling,  som  utmärker  sig  för  att  i 
stället  för  ett  stort  antal  små  skifvor  hafva  en  stor  sådan, 
visar  fig-  71.  Vid  denna  tryckas  skifvorna  samman  af  ett 
antal  fjädrar  och  röras  därigenom  att  hylsan  b  skjutes  mot 
kopplingen  hvarvid  häfarmarna  draga  den  yttre  skifvan 
från  de  öfriga  under  öfvervinnande  af  fjädertrycket. 


En  koppling  af  detta  slag  har  emellertid  större  sväng- 
moment  än  en,  hvars  skifvor  hafva  liten  diameter,  och  är 
därför  att  anse  som  mindre  god. 

En  intressant  koppling  framställes  i  fig.  82.  Vid  denna 
pressas  skifvorna  mot  hvarandra  af  skrufvar.  Dessa  åt¬ 
dragas  af  mot  axeln  vinkelrätt  anbragta  fjädrar  verkande 
på  häfarmar  fästa  å  skrufvarna.  För  att  lösa  kopplingen 
skjutes  från  fotpedalen  en  kon  mot  kopplingen,  hvarvid 
skrufvarna  lösas  och  kopplingen  släpper. 

För  att  vid  växling  oskadliggöra  kopplingens  sväng- 
moment  har  man  äfven  användt  sig  af  bromsanordningar 
på  den  frikopplade  delen  af  kopplingen,  hvarigenom  dess 
hvarfantal  efter  kopplingens  lösande  kan  hastigt  nedbringas. 
Ett  par  exempel  å  dylika  anordningar  återgifvas  å  fig.  9®, 


1  N.  A.  G. 

2  Daimler  Motoren  Gesellschaft. 


1  de  Dian  &  Bouton. 

2  Vabis. 

3  Daimler  Motoren  Gesellschaft. 
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den  fjädrande  friktionsbanan  c,  och  fig.  10,  den  å  pedal- 
häfarmen  anbragta  friktionsklossen  a. 

En  annan  anordning,  hvilken  ej  hör  till  kopplingen,  men 
här  lämpligen  torde  böra  omnämnas,  är  den  för  förhind¬ 
rande  af  motorns  rusning  vid  frikoppling.  Antages  att 
motorn  arbetar  med  full  effekt  och  kopplingen  plötsligt 
löses  förbrukas  ej  längre  motoreffekten  för  vagnens  frarn- 
drifvande  utan  i  stället  till  accelerering  af  motorns  rota¬ 
tionshastighet.  För  att  förhindra  detta  måste  samtidigt 
med  frikopplingen  bränsletillförseln  till  motorn  minskas 
och  karburatorn  strypas. 

Fig.  1 1 1  visar  en  anordning  härför.  Spindeln  a  till 

1  Berliner  Motorwagenfabrik. 


karburatorns  strypventil  är  belastad  af  en  spiralfjäder,  som 
sträfvar  att  alltid  hålla  ventilen  stängd.  På  spindeln  glider 
en  hylsa  b  uppbärande  en  åt  hvardera  sidan  utgående 
arm  (se  planen).  Den  ena  armen  står  i  förbindelse  med  den 
med  handregleringen  å  ratten  förbundna  häfarmen  c.  Den 
andra  armen  däremot  är  genom  stången  d  förbunden  med 
kopplingspedalen  e.  Vid  frikoppling  förskjuter  sig  hylsan 
och  stänger  ventilen  samtidigt  med  att  handregleringen 
kan  inställas  på  full  eller  mindre  effekt  oberoende  af  om 
kopplingen  är  tillslagen  eller  frikopplad.  Vanligen  an¬ 
vändes  dock  ej  en  sådan  kombination,  utan  anordnas  en 
särskild  pedal,  hvilken  håller  karburatorn  strypt,  men  vid 
nedtryckning  ökar  tilloppet  för  gasblandningen. 


NYARE  JÄRN-  OCH  TRÄBEARBETNINGSMASKINER  PÅ  BALTISKA 

UTSTÄLLNINGEN. 


Af  professor  G. 

8.  Snabbfräsmaskin. 

Köpings  Mek.  Verkstads  A.-B. 

Äfven  fräsmaskinerna  hafva  i  flere  hänseenden  under¬ 
gått  väsentliga  förändringar  genom  snabbstålens  införande, 
och  framför  allt  torde  detta  gälla  dessa  maskiners  all¬ 
männa  byggnad  och  stabilitet.  Jämför  man  våra  dagars 
groft  byggda  snabbfräsar  med  1890-talets  amerikanska 
maskiner  exempelvis  den  kända  firman  Cincinnati  Milling 
Machine  Co:s  smäckra,  eleganta  standardtyper,  faller  skill¬ 
naden  genast  i  ögonen.  Till  förekommande  af  de  vid 
den  betydligt  ökade  skärhastigheten  inträdande  skakning- 
arna  måste  åt  stativet  gifvas  gröfre  dimensioner  och  verk- 
tygsspindeln  erhålla  kraftigt  stöd  för  att  hindra  fjädringar 
och  däraf  uppkommande  ojämnheter  i  arbetsytan.  En 
gifven  följd  häraf  blir,  att  dessa  snabbmaskiner,  särskildt 
fräsar  och  svarfvar  i  allmänhet,  erhålla  ett  tämligen  groft, 
klumpigt  och  mindre  tilltalande  utseende.  Och  den  frå¬ 
gan  uppstår  här  helt  naturligt,  huruvida  ej  våra  maskin¬ 
konstruktörer  borde  mera  än  som  sker  tillgodose  de  all¬ 
männa  krafven  på  en  estetisk  smak  vid  sina  konstruk¬ 
tioners,  framför  allt  maskinstativens  utförande.  Vi  veta, 
hurusom  en  väckelse  i  denna  riktning  nyligen  inträdt  i 
fråga  om  »konstens  tillämpning  inom  industrien»,  utgå¬ 
ende  från  Deutscher  Werkbund;  och  ehuru  denna  moderna 
rörelse  egentligen  gäller  konstindustrien,  torde  dock  sä¬ 
kerligen  smakfulla  former  hos  exempelvis  ett  maskinstativ 
väl  kunna  förenas  med  teknikens  fordringar  på  styrka, 
ändamålsenlighet  och  prisbillighet.  Man  behöfver  ju  där¬ 
för  ej  återgå  till  de  i  början  af  1800-talet  uppträdande 
»stilfulla »  svarfvarna  med  fotställningar  i  form  af  doriska 
eller  korintiska  pelare  eller  deras  med  rokoko-ornament 
utsirade  maskinstativ. 

Den  af  Köpings  Mek.  Verkstad  utställda,  i  fig.  1  af- 
bildade  snabbfräsmaskinen  tillhör  de  s.  k.  universal-fräs- 
maskinernas  klass.  Dessa  af  Brown  &•  Sharpe  först  kon¬ 
struerade  maskiner  karaktäriseras,  som  bekant,  dels  af  det 
i  horisontalplanet  inställbara  bordet  och  dels  af  den  s.  k. 
universaldockan,  d.  v.  sk  med  dockspindeln  inställbar  i 
olika  lutningar.  Äfven  i  det  hänseendet  utgör  denna 
maskin  en  fullt  modern  typ,  att  de  förr  brukliga  trapp- 
skifvorna  slopats  och  blifvit  ersatta  med  en  enda  rem- 


Sellergren. 

(Fortsättn.  från  häft.  9,  sid.  92.) 

skifva,  gående  med  konstant  hastighet  i  samma  riktning 
alltjämt  och  med  tillräcklig  drifkraft  för  gröfsta  ifråga- 
kommande  spån.  Drifvandet  sker  antingen  med  elektrisk 
motor,  monterad  å  själfva  maskinen,  eller  från  särskild 
takaxel.  Drifskifvan  å  maskinen  är  försedd  med  frik- 
tionstillslagning  eller  koppling  af  synnerligen  kraftig  kon¬ 
struktion,  manövrerad  med  spak  eller  trampa  på  maski¬ 
nens  framsida,  samt  utifrån  lätt  ansättbar,  hvarjämte  rem¬ 
trycket  upptages  af  kraftiga  S.  K.  F. -kullager  så  inmon¬ 
terade,  att  själfva  axeln  ej  är  utsatt  för  remmens  tryck. 
De  olika  spindelhastigheterna  erhållas  uteslutande  genom 
kuggväxlar,  anordnade  i  en  särskild  växellåda  samt  manöv¬ 
rerade  medelst  spakar  på  maskinens  framsida,  å  fig.  1 
synliga  till  höger  upptill,  hvarest  äfven  finnes  anbragt  en 
plåt,  utvisande  de  olika  spakarnas  lägen  för  olika  spin- 
delhvarf  pr  minut. 

Matningen  är  positiv,  åstadkommen  uteslutande  genom 
kugghjul.  Själfmatning  kan  erhållas  såväl  i  bordets  längd- 
och  tvärriktning  som  i  vertikal  led,  hvarjämte  frånslag- 
ning  kan  ske  i  alla  riktningar  antingen  automatiskt  eller 
för  hand  med  ett  enda  handtag  på  knäbordets  framsida. 
Härtill  kommer  att  matningen  kan  såväl  till  sin  rörelse¬ 
riktning  som  storlek  ändras  under  gången  med  tillhjälp 
af  handtag  på  maskinens  framsida,  hvarvid  på  en  plåt 
angifves  matningens  storlek  i  mm  pr  minut  vid  olika  hand- 
tagslägen.  Arbetaren  får  härigenom  maskinen  fullkomligt 
i  sin  hand. 

Maskinens  öfriga  detaljer  framgå  af  fig.  I,  som  visar 
densamma  apterad  till  universalmaskin,  nämligen  med 
öfversta  slidbordet  utbytt  mot  ett  universalbord,  anordnadt 
på  vanligt  sätt  med  delningsapparat  och  stöddocka.  Uni¬ 
versalbordet  har  rundsupport  för  inställning  i  olika  vinklar 
i  horisontalplanet. 

I  stället  för  den  vanliga,  horisontala  frässpindeln  kunna 
insättas  särskilda  fräsapparater  med  frässpindeln  in¬ 
ställbar  i  olika  lägen,  t.  ex.  för  vertikalfräsning,  kugg- 
stångsfräsning  m.  m.  Vid  den  sistnämnda  operationen 
fastsättes  vid  det  vanliga  bordet  en  särskild  delningsap¬ 
parat,  lämpad  för  användning  af  såväl  det  engelska  s.  k. 
pitch-systemet  som  modul-systemet  med  metermått. 

Denna  maskin  visar  såväl  till  sina  detaljkonstruktio¬ 
ner  som  till  utförandet,  att  Köpings  verkstad  allt  fort- 
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farande  häfdar  sin  rangställning  inom  verktygsmaskiner¬ 
nas  område. 

9.  Snabbsvarf. 

Munktells  Mek.  Verkstads  A.- B. 

Bland  denna  verkstads  utställda  tillverkningar  tilldrager 
sig,  förutom  de  välkända  verktygen  (särskildt  gängklop- 
porna)  samt  smideshejarna  och  plåtpressarna,  isynnerhet 
en  utställd  snabbsvarf  särskild  uppmärksamhet. 


dandet  af  shuntlindad  likströmsmotor  med  variabel  has¬ 
tighet,  hvarigenom  en  mycket  fullständig  hastighetsserie 
ernås  och  ett  snabbstål  alltid  kan  erhålla  korrekt  skär¬ 
hastighet.  Särskildt  vid  plansvarfning,  då  skärhastigheten 
minskas  ju  närmare  stålet  kommer  till  centrum,  är  fördelen 
af  en  dylik  hastighetsreglering  i  ögonen  fallande.  Regle¬ 
ringen  af  motorns  hastighet  sker  genom  ett  litet  handhjul 
intill  igångsättningsspaken.  Dessa  svarfvar  utföras  i  trenne 
storlekar  med  resp.  200,  250  och  300  mm  dubbhöjd. 


Fig.  1.  Snabbfräsmaskin.  Köpings  Mek.  Verkstad. 


Maskinen,  som  visas  i  fig.  2,  är  synnerligen  starkt 
byggd,  har  en  dubbhöjd  af  300  mm  samt  är  direkt  drifven 
af  elektrisk  motor,  som  genom  en  läderbandkoppling  di¬ 
rekt  öfverför  drifkraften  till  svarfven.  Genom  de  i  spin¬ 
deldockans  växellåda  anordnade  kuggväxlarna  kan  svarf- 
spindeln  erhålla  8  hastigheter  i  geometrisk  serie,  hvilka 
lätt  kunna  ombytas  med  å  dockans  framsida  befintliga 
handspakar.  För  igångsättning  framåt  och  back  finnes 
anordnad  en  handspak  å  försättarens  framsida.  Motor 
med  konstant  hastighet  kan  användas  för  såväl  växelström 
som  likström.  Som  nyhet  torde  kunna  påpekas  använ- 


Svarfspindeln  är  af  hårdt  stål,  genomborrad  och  rund- 
slipad.  Såväl  spindel-  som  dubb-  eller  »pinol» -dockan  är 
kraftigt  byggd,  den  senare  är  inställbar  vinkelrätt  mot 
prisman  för  svarfning  af  koner.  Prisman  är  hög  och 
bred  samt  försedd  med  grofva  fjädrar.  Släden  har  lång 
styrning  och  hålles  mot  prismans  V-lister  af  linialer  såväl 
vid  den  främre  som  bakre  listen.  Dessutom  har  den  an¬ 
läggning  mot  prisman  å  en  plan  yta  lodrätt  under  stålet, 
hvarigenom  vibrationer  å  detsamma  i  möjligaste  mån  und¬ 
vikas.  Toppsliden  är  vridbar  i  olika  vinklar  och  tvärmat¬ 
ningen  kan  afläsas  på  0,1  mm  genom  mikrometergrade- 
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ring.  Matningarna  erhållas  genom  den  vanliga  växellådan 
(Nortons  typ)  och  kunna  ögonblickligen  medelst  ett  hand¬ 
tag  ändras  under  gången.  Omställning  från  höger-  till 
vänstergängning  och  från  höger-  till  vänstermatning  eller 


Fig.  2.  Snabbsvarf.  Munktells  Mek.  Verkstad. 

tvärtom  sker  hastigt  genom  omkastning  af  därför  afsedd 
vickarm  å  spindeldockan. 

Dessa  svarfvar  kunna  förses  med  särskilda  tillbehör, 
såsom  revolverhufvud  för  6  stål,  anbragt  på  slädens  tvär¬ 
slid,  stålfäste  för  4  stål,  vridbart  kring  ett  centrum  samt 
intällbart  mot  ett  anslag  på  sliden,  extraslid  för  svarfning 
af  föremål  med  stor  diameter,  dubbelslid  för  axelsvarfning, 
konsvarfslid  m.  fl.  Härigenom  erhåller  svarfven  i  många 
fall  revolversvarfvens  fördelar,  hvarjämte  dess  användbarhet 
och  produktionsförmåga  betydligt  ökas. 


10.  Gapsvarf. 

Köpings  Mek.  Verkstads  A. -B. 

I  denna  verkstads  maskinutställning  finner  man  en  s.  k. 
»gapsvarf»  af  ny  konstruktion  i  fråga  om  prisma  och 
släde  jämte  framplåt. 

I  svarfprismans  gap  finnes  en  lös  prismabit 
inpassad,  rörlig  omkring  en  tapp  på  prismans 
bakre  sida  samt  fastlåsbar  genom  ett  undertill 
beläget  ratthjul  (fig.  3).  Då  gapet  skall  tjänst¬ 
göra,  uppfälles  prismabiten  i  det  läge,  som 
fig.  angifver.  Genom  denna  konstruktion  kan 
svarfven  i  ett  handgrepp  förvandlas  från  van¬ 
lig  svarf  till  gapsvarf  och  tvärtom.  Anord¬ 
ningen  medför  sålunda  stor  tidsbesparing,  hvar¬ 
jämte  man  undviker  de  vanliga  olägenheterna 
vid  den  lösa  prismabitens  förflyttning,  hvar- 
vid  den  för  öfrigt  ofta  skadas. 

En  annan  nyhet  hos  denna  svarf  torde  be¬ 
stå  i  uppstagningen  af  släden  mot  en  hyflad 
och  skafd  list  på  prismans  nedre,  främre  sida. 

Släden  får  härigenom  en  säkrare  styrning, 
framför  allt  af  betydelse  vid  svarfning  af  före¬ 
mål  med  stor  diameter. 

Gapets  bredd  mellan  patronskifvan  och  pris¬ 
man  är  304  mm,  största  svarfvade  diameter  är 
900  mm  och  svarfspindeln  har  20  olika  hastig¬ 
heter,  växlande  från  3  till  377  hvarf  pr  min. 


11.  Trapphjulsutväxling  »Ideal». 

System  Wagner,  Reullingen. 

De  flesta  verktygsmaskiner  fordra  en  utväxlingsanordning 
för  erhållande  af  olika  skärhastigheter,  lämpade  dels  efter 

arbetsstyckets  eller  verktygets  dimensio¬ 
ner  dels  efter  skärets  art,  skrubbning 
eller  slätning.  De  förut  brukliga  rem¬ 
snäckorna  eller  trappskifvorna  böra  all¬ 
deles  utdömas  såväl  på  grund  däraf, 
att  den  till  maskinen  öfverförda  ar¬ 
betsmängden  icke  är  konstant,  som  ock 
i  följd  af  olägenheten,  att  den  gynn¬ 
sammaste  skärhastigheten  blott  i  ringa 
antal  fall  erhålles.  Detta  senare  för¬ 
hållande  inses  tydligt  vid  en  blick  på 
det  i  fig.  4  visade  diagrammet,  som 
visar  förhållandena  hos  en  trappskifva 
med  4  steg  för  drifvandet  af  en  svarf. 
Den  gynnsammaste  skärhastigheten, 
100  mm  pr  sek.,  erhålles  blott  för 
diametrarna  g,  15,  24  och  38  mm, 

för  alla  andra  diametrar  blir  skärhas¬ 
tigheten  alltför  liten  och  man  utnyttjar  alltså  ej  maski¬ 
nens  arbetsförmåga  på  ett  ekonomiskt  sätt. 

De  flesta  verktygsmaskiner,  som  erfordra  olika  skär¬ 
hastigheter,  förses  numera  vanligen  med  s.  k.  växellådor, 
hvilka  visserligen  medföra  väsentliga  fördelar  framför 
de  äldre  remutväxlings-mekanismerna,  men  det  oaktadt 
vanligen  erbjuda  alltför  få  hastigheter.  En  anordning  för 
detta  ändamål,  som  förutom  de  ofvannämnda  fördelarna 
äger  den  att  vara  synnerligen  bekväm  och  lättskött  är 
trapphjulsutväxlingen  »Ideal»,  som  är  utställd  af  Wagners 
maskinfabrik,  och  som  grundar  sig  på  ett  äfven  i  vårt 
land  uttaget  patent  nr  28  102.  Denna  anordning  påminner  i 
viss  mån  om  den  s.  k.  Nortonska  utväxlingsmekanismen, 
som  utgjorde  en  af  nyheterna  på  Chicagoutställningen  1893 
och  som  samma  år  beskrefs  af  författaren  i  denna  tidskrift 


fl)e  föfd 


Dg.  3.  Gapsvarf.  Köpings  Mek.  Verkstad. 

I  öfriga  konstruktionsdelar  öfverensstämmer  denna  ma-  och  ännu  är  mycket  omtyckt  såsom  matningsanordning 

skin  med  firmans  vanliga  gapsvarfvar,  hvilka  äro  så  väl  för  svarfvar,  särskildt  gängsvarfvar. 

kända,  att  en  närmare  beskrifning  här  torde  vara  öfverflödig.  Anordningen  (fig.  5  och  6)  består  i  hufvudsak  af  två 
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parallellt  liggande  axlar,  lagrade  i  ett  gjutjärnshölje.  Hvarje 
axel  uppbär  10 — 12  cylindriska  kugghjul,  ordnade  intill 
hvarandra  med  lika  stora  trappafsatser.  Rörelsen  öfver- 
föres  från  den  ena  axeln  till  den  andra  genom  ett  mellan¬ 
liggande,  flyttbart  kugghjul  med  snedt  borrad  lagerhylsa, 
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axel,  vridbar  genom  ett  handhjul.  En  skala  angifver 
direkt  den  erhållna  hastigheten. 

Den  stora  fördelen  hos  apparater  af  detta  slag  ligger 
uti  det  jämförelsevis  stora  antalet  arbetshastigheter ,  som  genom 
desamma  erhållas.  Nedanstående  tabell  visar  skillnaden 
i  detta  hänseende  emellan  en  svar/,  försedd  med  vanlig 
trappskifva,  och  en  annan,  försedd  med  denna  anordning. 
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Fig.  4.  Diagram  till  remsnäcka. 


Fig.  5- 


Fig.  6.  7' 

Fig.  5,  6  och  7.  Kugghjulsutväxlingen  »Ideal».  Wagner,  Reutlingen. 
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som  kan  förskjutas  på  en  stång,  liggande  parallellt  med 
en  genom  kugghjulens  delningscirklar  lagd  tangent. 

Vid  apparatens  omställning  till  annan  hastighet  höjes 
först  mellanhjulet,  så  att  detsamma  kommer  ur  ingrepp 
med  de  båda  andra  hjulen.  Detta  sker  direkt  genom  ett 
handtag  å  sådana  apparater,  som  fästas  vid  golfvet  eller 
vid  maskinens  stativ,  samt  genom  en  kedja  vid  takappa¬ 
rater.  Sidoförskjutningen  af  mellanhjulet  åstadkommes  genom 
en  häfstång  eller,  vid  takapparater,  genom  en  vertikal 


Fig.  7  visar  en  apparat  att  fästas  vid  taket  ofvanför 
maskinen.  Till  höger  synas  de  af  transmissionsaxeln  drifna, 
fasta  och  lösa  remskifvorna,  till  vänster  den  remskifva, 
som  öfverför  arbetet  till  verktygsmaskinen,  hvarjämte  visas 
de  ofvannämnda  anordningarna,  kedja  och  vertikalaxel 
med  häfarm  och  skala  för  inställning  af  det  flyttbara  mellan¬ 
hjulet,  visadt  i  upplyft  läge. 

(Forts.) 
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NNEHÅLL:  Undersökningar  rörande  vagnars  rörelsemotstånd,  utförda  af  Statens  Järnvägar  vid  Vingåkers  station  i  juli  1914,  af  ingenjör 
E.  Nothin.  —  Amerikanska  uppvärmningssystem  med  användande  af  aflopps-  och  vacuumånga,  af  ingenjör  Gunnar  Wik.  —  Nyare 
järn-  och  träbearbetningsmaskiner  på  Baltiska  utställningen,  af  professor  G.  Sellergren.  —  Föreningsmeddelanden.  —  Notiser. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1914 


UNDERSÖKNINGAR  RÖRANDE  VAGNARS  RÖRELSEMOTSTÅND,  UTFÖRDA  AF 
STATENS  JÄRNVÄGAR  VID  VINGÅKERS  STATION  I  JULI  1914. 

Af  ingenjör  E.  Nothin. 


Försökens  ändamål. 

De  i  facklitteraturen  tillgängliga  uppgifterna  öfver  järn- 
/ägsfordons  rörelsemotstånd  afse  i  regeln  lokomotiv  eller 
lela  tågsätt,  men  ej  ensamt  gående  vagnar.  Kännedom 
im  de  sistnämndas  rörelsemotstånd  är  emellertid  behöflig 
or  en  någorlunda  exakt  beräkning  och  dimensionering  af 
notorvagnars  maskineri,  och  afsågs  med  de  nämnda  för¬ 
söken  att  finna  storleken  af  rörelsemotståndet  vid  olika 
lastigheter  och  lageranordningar  i  fråga  om  vagnar,  gå- 
;nde  ensamma  eller  2  å  3  st.  tillsammans. 

Försökens  utförande. 

Som  plats  för  utförande  af  försöken  valdes  hufvudspåret 
i  Vingåkers  station  med  bredvidliggande  horisontella  ban¬ 
sträckor,  hvilka  särskildt  lämpade  sig  för  dylika  försök 
3å  grund  af  såväl  horisontalspårets  längd  som  den  relativt 
ånga  tågfrekvensen  på  stationen. 

De  till  försöken  använda  vagnarna  utgjordes  af  tre  boggi- 
vagnar,  nämligen  en  med  kullager,  en  med  vanliga  lager, 
inordnade  för  periodsmörjning,  och  en  med  lager,  smorda 
med  s.  k.  oil-dag  (finfördelad  grafitemulsion)  samt  slutligen 
:vå  länkaxelvagnar  med  periodsmörjning. 

Vid  försöken  drogs  den  eller  de  vagnar,  hvilkas  rörelse- 
notstånd  skulle  undersökas,  af  ett  snälltågslokomotiv  litt. 
2c  ett  stycke  uppför  en  af  de  stigningar,  som  å  ömse 
sidor  begränsa  den  ofvannämnda,  horisontella  försöks- 
sträckan.  Sedan  afkoppling  skett,  sköts  vagnen  af  loko¬ 
motivet  mot  horisontalspåret.  Kraften  af  påskjutningen 
■eglerades  så,  att  vagnen  med  önskad  hastighet  löpte  in 
aå  försökssträckan,  i  hvilket  ögonblick  lokomotivet  brom¬ 
sades,  och  vagnen  fortsatte  på  denna  på  grund  af  sin  lefvande 
:craft,  allt  under  det  nedan  angifna  afläsningar  gjordes 
'ör  att  finna  storleken  af  den  retarderande  kraften.  I 
regeln  utfördes  hvarje  försök  flera  gånger  samt  i  båda  rikt¬ 
ningarna  för  att  i  möjligaste  grad  eliminera  inverkan  af 
äventuella  ojämnheter  i  banan,  af  vind,  afläsningsfel  o.  dyl. 


Principer  för  bestämning  af  rörelsemotståndet. 


För  att  uppmäta  storleken  af  den  retarderande  kraften, 
d.  v.  s.  rörelsemotståndet,  användes  vid  samtliga  försök 
två  helt  olika  metoder.  Vid  den  ena  metoden  bestämdes 
vagnens  hastighet  som  en  funktion  af  tiden  och  vid  den 
andra  storleken  af  en  i  vagnen  upphängd  pendels  utslag. 
Uppritas  den  i  förra  fallet  erhållna  kurvan  för  samban- 
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det  mellan  hastigheten  v  —  —  och  tiden  /,  erhålles  den 


retarderande  kraften 


d2s 

—  •vagnens 


vikt 


tyngdkraftens  acceleration 
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genom  grafisk  bestämning  af  d.  v.  s.  första  derivatan 

ds 

i  motsvarande  punkt  å  kurvan  v  —  —  —  f(t).  Vid  meto¬ 


den  för  rörelsemotståndets  bestämning  medels  pendel¬ 
observationer  bedömdes  den  retarderande  kraftens  storlek 
efter  pendelns  utslag  framåt  i  rörelseriktningen.  Motsva¬ 
rade  exempelvis  detta  af  tröghetskraften  förorsakade  utslag 
en  lutning  af  pendeln  å  1  :  500,  var  tydligen  den  å  vag- 

1 

nen  verkande  retardationskraften  i  samma  ögonblick 

5°° 

af  vagnens  vikt.  Med  de  afläsningsanordningar,  som  vid 
försöken  användes,  lämnade  den  första  metoden  det  nog¬ 
grannaste  resultatet,  enär  vibrationerna  under  vagnarnas 
gång  vid  den  senare  metoden  försvårade  en  noggrann 
afläsning  af  pendelutslagen. 


Bestämning  af  hastigheten  såsom  funktion  af  tiden. 

För  bestämning  af  hastigheten  användes  enligt  en  af 
ingenjör  C.  Montelius  angifven  metod  en  i  vagnen  an- 
bragt,  vanlig  telegrafapparat,  på  hvars  remsa  hvarje  pas¬ 


serad  skenskarf  »intelegraferades»  af  en  iakttagare  på  vag¬ 
nens  främre  plattform.  Från  denna  plats  hördes  nämligen 
stötarna  från  skenskarfvarna  fullt  tydligt,  och  var  det  där¬ 
för  möjligt  att  medelst  den  därstädes  placerade  telegraf¬ 
nyckeln  på  telegrafremsan  erhålla  en  noggrann  markering 
af  hvarje  skenskarf.  Enär  remsan  ej  frammatades  med 
konstant  hastighet  af  apparatens  urverk,  blef  det  nödvän¬ 
digt  att  å  densamma  äfven  markera  tiden,  och  utfördes 
detta  på  sådant  sätt,  att  en  annan  iakttagare  på  remsan 
markerade  var  io:de  sek.  På  den  senare  erhölls  följakt¬ 
ligen  samtidig  markering  af  tillryggalagd  väg  (antal  sken¬ 
längder  å  10  m)  och  använd  tid  (i  perioder  å  10  sek), 
hvarför  hastigheten  kunde  noggrant  bestämmas  för  hvar 
ro:de  sekund. 

Bestämning  af  retardationen  medels  pendelobservationer. 

Det  för  ändamålet  använda  instrumentets  anordning 
framgår  af  bild  1.  På  ett  två  meter  långt  bräde  är  vid 
ena  änden  anbragt  tuben  till  ett  vanligt  afvägningsinstru- 
ment  1  samt  bredvid  densamma  millimetersskalan  2.  \  id 
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apparatens  motsatta  ände  uppbäres  pendelkulan  3  af  en 
på  tvä  skarpa  eggar  hvilande  stång  af  c:a  200  mm  längd. 
Å  pendelkulans  mot  tuben  och  skalan  vända  sida  är  en 
spegel  4  så  anbragt,  att  skalan  kan  afläsas  fran  tuben. 
För  att  dämpa  inverkan  af  vagnens  vibrationer  pa  pen- 
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delns  rörelse  visade  det  sig  nödvändigt  att  å  pendelkulans 
undersida  anbringa  vingarna  5  och  nedsänka  dessa  i  ett 
kärl  med  glycerin.  Genom  denna  dämpningsanordning 
b'ef  det  möjligt  att  vid  instrumentets  uppställning  i  boggi- 
vagnar  erhålla  någorlunda  noggranna  afläsningar,  hvilket 
däremot  ej  var  fallet  i  länkaxelvagnarna,  där  den  starka 
vibrationen  omöjliggjorde  all  tillförlitlig  afläsning.  Det 
jämförelsevis  stora  afståndet  mellan  tu-  2.0  M  .  PC.W  5C-K 
ben  och  pendeln  medgaf  afläsning  af 
äfven  mycket  små  pendelutslag.  För  en 


detta  egendomliga  faktum  har  man  sökt  förklara  på  olika 
sätt.  På  grund  af  boggiernas  mycket  korta  hjulbas  och 
det  nödvändiga  spelrummet  mellan  hjulflänsar  och  skenor 
skulle  boggierna  få  en  slingrande  rörelse  mellan  skenorna 
och  därigenom  öka  rörelsemotståndet.  Det  nämnda  korta 

afståndet  mellan  boggins  axlar 
skulle  dessutom  förorsaka  en  större 
lokal  nedtryckning  af  skenorna 
än  vid  tvåaxliga  vagnar  med  samma 
hjultryck  och  äfven  därigenom 
bidraga  till  ökning  af  rörelsemot¬ 
ståndet. 

Å  bild  3  äro  hastighetskurvor 
uppdragna  för  såväl  en  som  för 
tre  (sammankopplade)  boggi  vagnar. 
Af  de  senare  voro  två  försedda 
med  vanliga  lager,  smorda  å  en 
vagn  med  vanlig  vagnsolja  (period- 
smörjning),  å  den  andra  med  oil- 
dag,  samt  en  vagn  med  kullager. 
Enär  oil-dag-vagnen  och  kullager¬ 
vagnen  hvar  för  sig  löpte  lättare 
än  den  på  vanligt  sätt  smorda 
boggivagnen  och  dessutom  luft¬ 
motståndet  per  gafvelyta  på  grund 
af  sammankopplingen  blef  mindre 
per  vagn  än  vid  föregående  för¬ 
sök,  löpte  de  tre  sammankoppla¬ 
de  vagnarna  afsevärdt  längre  än 
den  ensamt  gående  vagnen  med  vanliga  lager.  Vid  under¬ 
sökning  af  de  båda  öfriga  vagnarna  hvar  för  sig  visade 
sig  kullagervagnen  löpa  något  lättare  än  länkaxelvagnarna 
och  oildag-vagnen  i  det  närmaste  lika  lätt  som  dessa. 

Motståndskurvor. 

Före  konstruktionen  af  motståndskurvorna  justerades  de 
enligt  medelvärden  från  samtliga  försök  uppdragna  hastig- 


retardation  af  blott  -  —  af  vagnens  vikt 

1  000 

blef  exempelvis  utslaget  .2.2  000  = 

1  000 

=  4  mm.  Skalans  nollpunkt  bestämdes 
före  hvarje  försök  genom  att  afläsa  in-  t 
strumentet,  då  vagnen  stod  stilla  på  hori¬ 
sontellt  spår. 

Hastighetskurvor. 

ds 

k  bild  2  angifvas  kurvorna  —  =  f  (t) 

för  en  boggivagn  med  vanliga  lager 
samt  för  två  sammankoppladelänkaxel- 
vagnar  med  samma  slags  lager.  Egen¬ 
domligt  nog  löpte  den  36  ton  tunga 
boggivagnen  (sofvagn  litt.  Aoi)  betyd¬ 
ligt  sämre  än  de  båda  lättare  tvåaxliga 
vagnarna  (3  klass  vagn  litt.  C3d).  För¬ 
söken  med  de  nämnda  vagnarna,  hvilka 
upprepades  flera  gånger  med  samstämmiga  resultat,  be¬ 
kräftade  den  af  lokomotivförare  allmänt  gjorda  erfaren¬ 
heten,  att  tvåaxliga  vagnar  —  trots  det  omkring  två 
gånger  större  antalet  gafvelytor  per  viktsenhet  —  gå  be¬ 
tydligt  lättare  än  samma  vikt  boggivagnar.  Orsaken  till 
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hetskurvorna,  så  att  dessa  blefvo  möjligast  kontinuerliga 
(jfr  den  streckprickade  linjen  å  bild  2).  Till  de  sålunda 
justerade  kurvorna  drogos  härefter  ett  antal  tangenter,  af 
hvilka  de  vid  15,  10,  5  och  o  m  hastighet  per  sek.  äro 
angifna  å  bild  2.  Sedan  rörelsemotståndet  vid  den  mot 
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ivarje  tangeringspunkt  svarande  hastigheten  bestämts  på 
»fvan  angifvet  sätt1  för  ett  tillräckligt  antal  punkter,  kan 
notståndskurvan  uppritas.  A  bild  4  återgifvas  de  mot 
lastighetskurvorna  å  bild  2  och  3  svarande  rörelsemot- 
tånden  samt  dessutom  de  värden  å  rörelsemotståndet,  som 
•rhållas  medels  den  vid  tidtabellsbestämningar  vid  stats- 
>anorna  använda  Barbierska  formeln.  Denna  senare  afser 
notståndet  för  hela  tåg  och  lämnar  därför  mycket  lägre 
ärden  å  detta  per  ton  tågvikt  än  de  vid  försöken  med 
mstaka  vagnar  erhållna.  Vid  låga  hastigheter,  där  luft- 
notståndet  spelar  en  mindre  roll,  kommer  dock  den  Bar- 
>ier’ska  kurvan  i  närheten  af  de  öfriga  och  särskildt  af 
:urvan  för  de  tvåaxliga  vagnarna,  hvilket  bekräftar  an- 
agandet,  att  Barbiers  formel  just  afser  tåg,  som  äro  sam- 
nansatta  af  företrädesvis  tvåaxliga  vagnar.  Kurvan  för 
le  tre  sammankopplade  boggivagnarna  följer  på  ej  allt- 
ör  långt  afstånd  den  Barbier’ska  och  är  det  tydligt,  att 


3  KG.  pen  TON  VA&N  vj KT. 


en  förra  kurvan  kommer  den  senare  desto  närmare,  ju 
era  vagnar  som  sammankopplas  och  ju  mera  försöksvag- 
iarna  följaktligen  motsvara  ett  verkligt  tåg. 

Beträffande  åter  de  ensamt  gående  vagnarna  framgår 
f  bild  4,  huru  felaktigt  det  vore  att  beräkna  antalet  för 
n  motorvagn  behöfliga  hästkrafter  med  tillhjälp  af  Bar- 
åers  formel.  Redan  vid  50  km  hastighet  lämnar  exem- 
'elvis  denna  ett  värde,  som  ej  är  hälften  af  det  för  en 
nsam  boggivagn  verkliga. 

Af  de  två  öfre  kurvorna  å  bild  4,  hvilka  motsvara  un- 
efär  lika  tunga  och  med  analoga  lageranordningar  för- 
edda  vagnsätt,  framgår  vidare  den  ekonomiska  fördelen 
f  att  använda  länkaxelvagnar  i  stället  för  boggivagnar 
—  en  fördel,  hvars  konsekventa  utnyttjande  dock  säker¬ 
gen  skulle  mötas  med  protester  från  den  resande  allmän- 
etens  sida.  I  detta  sammanhang  må  påpekas,  att  de 
'åda  mellersta  kurvorna  ej  äro  direkt  jämförbara  med 
varandra,  enär  boggivagnskurvan  motsvarar  ett  vagns- 

1  För  tang.  punkten  i  å  bild  2  blir  exempelvis  rörelsemotståndet 
15  .  1  000 

r  ton  vagnvikt  -  =  7,7  kg. 

197  •  9,8  . 


sätt,  som  är  ca  3  */2  gånger  tyngre  och  delvis  utrustadt 
med  andra  lageranordningar  än  länkaxelvagnarna. 

Bestämning  af  formel  för  ensamt  gående  boggivagnars 

rörelsemotstånd. 

Vid  det  stora  flertalet  försök,  som  utförts  vid  utländska 
järnvägar  för  bestämning  af  järnvägstågs  rörelsemotstånd, 
har  man  funnit,  att  detta  lämpligen  kan  uttryckas  som 
summan  af  tre  termer,  af  hvilka  en  är  en  konstant  och 
de  öfriga  innehålla  hastigheten  i  första,  resp.  andra  po- 
tensen.  Väljes  detta  uttryckssätt  äfven  i  föreliggande  fall, 
gäller  det  att  ur  det  stora  antalet  vid  försöken  erhållna 
medelvärdena  för  motståndet  vid  olika  hastigheter  finna 
de  värden  på  koefficienterna  a,  b  och  c  i  uttrycket  för 
motståndet  Ål  =  a  +  b  .  v  -f-  c  .  v2,  som  lämna  det  med 
verkligheten  närmast  öfverensstämmande  värdet  på  M. 
För  att  ej  göra  beräkningen  alltför  vidlyftig  utgås  endast 
från  de  vid  försöken  funna  värdena  på  Ål  vid  v  =  o,  10, 
20,  30  etc.  km  per  tim.  Dessa  värden,  som  äro  angifna 
å  bild  4,  äro  2,50,  3,00,  3,67,  4,53,  5,57,  7,04,  resp.  8,80 
kg  per  ton  vagnvikt.  Insättas  dessa  värden,  erhålles  ekva¬ 
tionssystemet 

2,50  =  a  +  o  +  o; 

3,00  =  a  +  b  .  10  +  c  .  io2; 

3,67  =  a  +  b  .  20  +  c  .  202; 

4,53  =  a  +  b  .  30  +  c  .  302; 

5,57  =  a  +  b  .  40  +  c  .  40*; 

7,04  =  a  +  b  .  50  +  c  .  502; 

8,80  =  a  +  b  .  60  +  c  .  602; 

Samtliga  ekvationerna  äro  af  formen  F  —  ax  +  by  +  cz, 
där  F  =  M\  x  =  1 ;  y  =  v\  z  —  v*.  De  värden  på  a,  b 
och  c,  som  bäst  satisfiera  hela  ekvationssystemet,  erhållas 
enligt  sannolikhetskalkylen  ur  de  tre  ekvationerna 

A’  F .  x  —  a  2'  x2  +  b  2  x y  +  c  2  xz ; 

2  F .  y  =  a  2 xy  +  b  2 y'1  +  c  2 yz\ 

2  F .  z  —  a  2  xz  b  2 yz  -F  c  2  z2 ; 

1  hvilka 

2 F .  x  —  2,5  .  1  +  3,00  .  1  4-  3,67  .  1  +  4,53  •  1  +  5,57  •  1 
+  7,°4  •  1  +  8, 80  •  1  —  3  5 > 1 1 5 
2\ v*  =  i  +  i  +  i  +  i  +  i  +  i  +  i  =  7; 

2  xy  =1.0  +  1. 10  +  1.20  +  1.30  +  r-4°  +  i-5°  +  i-6o 

=  210 

o.  s.  v. 

Insättningen  af 'de  uträknade  2-  termerna  ger  till  resultat 
systemet 

35,11  =  7  a  +  2  10  b  +  9  100  c; 

1  342,1  =  210  a  +  9  100  b  +  441  000  c; 

64  037,0  =  9  100  a  +  441  000  b  -F  22  750  000  c. 
Lösningen  af  dessa  ekvationer  ger  a  =  2,55;  b  =  0,027 
och  c  =  0,00127. 

Det  sökta  uttrycket  på  rörelsemotståndet  för  en  ensamt 
gående  boggivagn  med  vanliga  lager  blir  således 
Ål  —  2,55  fl-  0,027  v  "F  0,00127  v2. 

För  att  kontrollera  formelns  öfverensstämmelse  med  kur¬ 
van  å  bild  4  insättes  ett  par  värden  på  v  i  densamma. 
För  v  =  o  ger  formeln  M  =  2,55  och  för  v  =  45  km. 

Ål  —  2,55  +  0,027  •  45  +  0,00127  .  2  025  =  6,33,  under 
det  att  motsvarande  värden  enligt  kurvan  äro  2,50  och 
6,28.  Afvikelsen  är  således  blott  0,05  kg  och  kan  därför 
öfverensstämmelsen  anses  tillfredsställande. 

I  grundekvationerna  utgicks  endast  från  motståndet  vid 
de  under  försöken  oftast  använda  hastigheterna,  nämligen 
o — 60  km  per  tim.,  men  har  genom  jämförelse  med  de 
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vid  70  å  75  km  hastighet  erhållna  afläsningarna  utrönts, 
att  formeln  äfven  kan  användas  för  denna  hastighet. 

Slutanmärkning. 

Resultaten  från  försöken  kunna  sammanfattas  pa  föl¬ 
jande  sätt: 

1.  Rörelsemotståndet  för  en  ensamt  gående  boggivagn 
med  vanliga  lager  är  vid  5°  &  60  km  hastighet  2  å  2  I/2 
gånger  större  än  det  för  hela  tag  enligt  Barbiers  formel 
beräknade  samt  kan  för  o — 70  km  hastighet  uttryckas 
med  formeln 

M  —  2,55  +  0,027  v  0,00127  ^2- 

2.  Rörelsemotståndet  för  länkaxelvagnar  med  vanliga 
lager  är  afsevärdt  mindre  än  det  för  boggivagnar  med 
samma  vikt  och  lageranordning  —  ett  resultat,  som  f.  ö. 
allmänt  bekräftats  af  erfarenheten. 
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3.  Rörelsemotståndet  för  boggivagnar  med  kullager 
är  sannolikt  ungefär  lika  stort  eller  möjligen  något  mindre 
än  det  för  länkaxelvagnar  af  samma  vikt  och  med  van¬ 
liga  lager.  Då  kullagervagnar  hittills  endast  i  mycket 
ringa  utsträckning  kommit  till  användning,  har  detta  för¬ 
söksresultat  ännu  ej  kunnat  bekräftas  af  erfarenheten. 

Det  må  påpekas,  att  stenkolsförbrukningen  ej  minskas 
i  samma  proportion  som  vagnarnas  rörelsemotstand,  ty 
det  totala  tågmotståndet  består  äfven  af  lokomotivmotstånd 
samt  vid  gang  I  stigningar  och  kurvor  dessutom  af  stig¬ 
nings-  och  kurvmotstånd,  af  h vilka  det  viktiga  stignings- 
motståndet  är  fullkomligt  oberoende  af  axel-  och  lager¬ 
anordningen.  Denna  har  gifvetvis  ej  heller  nagot  nämn- 
värdt  inflytande  på  de  extra  tågmotstånd,  som  förorsakas 
af  ogynnsamma  väderleksförhållanden. 


AMERIKANSKA  UPPVÄRMNINGSSYSTEM  MED  ANVÄNDANDE  AF  AFLOPPS- 

OCH  VACUUMÅNGA. 


Af  ing.  Gunnar  Wik. 


De  i  Sverige  mest  förekommande  uppvärmningssystem 
äro  förmedelst  varmvatten  och  ånga.  Af  det  förra  finnes 
dels  det  vanliga  systemet,  där  cirkulationen  i  rörledning¬ 
arna  erhållas  enbart  genom  skillnaden  i  specifik  vikt  på 
det  kalla  och  varma  vattnet,  samt  dels  pumpvarmvatten- 
systemet,  där  vattnets  cirkulation  erhålles  genom  skillnad 
i  specifik  vikt  jämte  mekaniskt  drifven  pump.  I  senare 
fallet  användes  särskildt  lågtrycksånga  samt  undantagsvis 
högtrycks-  och  afloppsånga. 

Varmvattensystemet  är  det  mest  använda  särskildt  för 
bostäder  på  grund  af  bekväm  reglering  med  åtföljande 
behagligare  värme. 

Vid  större  anläggningar  kan  dock,  på  grund  af  att  oer- 
hördt  stora  rörledningar  skulle  erfordras,  ej  enbart  det 


uppvärmningsändamal  i  Sverige,  är  detta  ej  alls  sa  vanligt 
som  i  Amerika,  kanske  mest  beroende  på  att  vid  fabriker 
o.  d.  i  Sverige  användas  i  flesta  fall  kondenserande  ång¬ 
maskiner,  hvaremot  i  Amerika  merendels  användes  hög- 
trycksångmaskiner. 

Den  vanliga  anordningen  af  apparaterna  för  en  dylik  an¬ 
läggning  för  användande  af  afloppsångan  från  en  ångmaskin 
för  uppvärmnings-  eller  torkningsändamal  visas  i  fig.  1. 

Uppvärmningssystemets  hufvudledning  a  är  sammankopp¬ 
lad  med  maskinens  afloppsledning  b ,  hvarjämte  en  direkt 
från  pannan  gående  ledning  c  är  inkopplad  i  hufvudled- 
ningen  för  att  i  händelse  maskinen  star  stilla  eller  aflopps¬ 
ånga  ej  räcker  till  kunna  förse  systemet  med  friskånga. 

I  dylikt  fall  passerar  ångan  genom  en  reduceringsventil 
c,  hvarvid  trycket  reduceras  till  det  för  systemet  lämpliga. 
Om  således  trycket  i  systemet  skulle  sjunka  under  det 


fyjqJt 


Fig.  1. 


Fig.  2. 


vanliga  varmvattensystemet  användas,  utan  kombineras  det 
då  med  ett  ångsystem,  hvars  central  lämnar  ånga  till  mot- 
strömsapparater  för  hvarje  särskild  uppvärmningsgrupp, 
hvilken  i  och  för  sig  kan  vara  själfcirkulations-  eller  pump- 
varm  vattensystem. 

Ehuruväl  afloppsångan  äfven  kommit  till  användning  för 


normala,  öppnas  reduceringsventilen  e  och  frisk  ånga  in¬ 
strömmar.  Skulle  däremot  trycket  af  någon  händelse  öfver- 
skrida  det  normala,  öppnas  automatiskt  säkerhetsventilen  / 
och  ångan  utströmmar  i  fria  luften. 

För  att  hindra  vatten  att  strömma  från  värmningssyste- 
met  till  maskinen,  då  denna  stoppas,  finnes  en  backventil 


1 1  Nov.  1914 


MEKANIK,  HÄFT.  11 


io5 


g,  hvilken  är  synnerligen  väl  balanserad,  så  att  den  lätt 
öppnas,  då  maskinen  sättes  i  gång.  Säkerhetsventilen  f 
är  justerad  att  öppnas  vid  ett  tryck,  som  något  öfver- 
skrider  det  reducerade  tryck,  på  hvilket  ventilen  e  är 
inställd. 

Innan  atloppsångan  inträder  i  värmningssystemet,  måste 
den  passera  en  afskiljare  d,  i  hvilken  medföljande  vatten 
och  olja  frånskiljas.  Kondensvattnet  från  värmeapparaten 
uppsamlas  i  returledningen  li  samt  återföres  sedan  medelst 
pumpen  p  till  pannan.  Returledningen  har  ingen  direkt 
förbindelse  med  pannan,  utan  kan  högsta  vattenytan  in- 


ca  50°  C.  Systemet  har  äfven  den  fördelen,  att  rörled¬ 
ningar  och  värmekroppar  ej  bli  utsatta  för  tryck,  hvilket 
i  en  skyskrapa  skulle  bli  betydande,  om  varmvatten  an¬ 
vändes. 

Vacuumsystemet  skiljer  sig  från  lågtrycksångsystemet  där¬ 
igenom,  att  mer  eller  mindre  stort  vacuum  uppehälles  i  retur¬ 


ställas  på  önskad  nivå,  exempelvis  i  fig.  1  efter  linjen  i — i. 
Detta  uppnås  medelst  pumpen  och  en  behållare  m ,  i 
hvilken  finnes  en  flottör  u. 

Ånga  för  att  drifva  pumpen  erhålles  genom  en  led¬ 
ning  uttagen  från  högtrycksledningen  c.  Den  passerar 
stoppventilen  n  och  trottelventilen  /,  hvilken  senare  står  i 
förbindelse  med  flottören  u.  Stiger  nu  vattnet  i  systemet 
och  behållaren  öfver  den  fastställda  nivån,  öppnar  flottören 
u  ventilen  /,  hvarvid  ånga  strömmar  till  pumpen  och  star¬ 
tar  denna.  Sjunker  vattnet  under  nivån,  stänges  ventilen 
och  pumpen  stannar.  Afloppsångan  från  pumpen  inledes 
i  systemet  genom  ledningen  s.  Pumpbehållaren  m  är 
genom  ledningen  0  förbunden  med  hufvudledningen  a ,  så 
att  trycket  blir  lika  i  behållare  och  system.  För  att 
kunna  afstänga  värmesystemet  under  sommaren  finnes  ven¬ 
tilerna  k  och  v,  hvilka  äro  så  placerade,  att  pumpen  ej 
beröres  af  stängningen.  Returledningen  till  pumpen  stänges 
medelst  ventilen  r  och  kan  i  stället  sugledningen  zu  in¬ 
kopplas  för  erhållande  af  matarevatten.  Genom  ledningen 
/  tryckes  vattnet  från  pumpen  till  pannan.  Värmekrop¬ 
parna  med  ventiler  o.  d.  anordnas  som  i  ett  vanligt  låg- 
trycksångsystem. 

Vacuumångsystemet. 

Detta  system  för  uppvärmning  torde  vara  i  det  när¬ 
maste  okändt  i  Sverige,  hvaremot  vacuumångan  ofta  kom¬ 
mit  till  användning  för  kokningsändamål,  där  det  gäller 
kokning  vid  lägre  temperatur  än  ioo°  C. 

I  Amerika  däremot  är  uppvärmning  af  byggnader  me¬ 
delst  vacuumånga  ganska  vanlig,  kanske  mest  beroende 
därpå,  att  en  stor  del  byggnader  där  äro  utrustade  med 
egna  ångcentraler  för  drifvande  af  elektriska  generatorer, 
pumpar,  kylmaskiner  etc. 

Afloppsångan  öfverföres  då  till  vacuumånga,  hvilken  har 
den  fördelen,  att  temperaturen  kan  regleras  ända  ned  till 


ledningen,  d.  v.  s.  systemet  arbetar  med  ett  tryck  under 
atmosfärtrycket.  Temperaturen  å  ånga  kan  regleras  från  den 
temperatur,  som  motsvarar  maskinens  afloppsångas  tryck  ned 
till  den  temperatur,  som  motsvarar  vacuumångans  lägsta  tryck, 
hvilket  är  af  stor  fördel  vid  olika  väderleksförhållanden. 

Returledningarna  äro  sammankopplade  med  en  sluten 
behållare,  som  uppsamlar  luften  och  vattnet  i  system, 
hvilka  sedan  pumpas  ut  medelst  vacuumpump  eller  annan 
motsvarande  apparat,  t.  ex.  vacuumejektor,  till  en  öppen 
behållare  eller  matarevattenförvärmare,  hvarest  luften  afgår. 
Från  denna  behållare  matas  vattnet  sedan  in  i  pannan 
medelst  vanlig  matarepump. 

Erfordras  kallt  vatten  som  tillsats  för  matarevattnet,  spru¬ 
tas  dylikt  in  i  den  slutna  behållaren,  hvarigenom  i  den¬ 
samma  befintlig  ånga  kondenseras  och  vacuumet  upp¬ 
hjälp  es. 

Då  afloppsånga  från  en  maskin  användes,  tjänstgör  hela 
värmesystemet  som  en  kondensor,  hvarigenom  maskinens 
effekt  höjes. 

I  det  följande  skall  visas  två  system  af  vacuumuppvärm- 
ning,  nämligen  Websters  och  Pauls. 

Websters  system 

Ett  vanligt  arrangemang  af  apparater  och  deras  inkopp¬ 
ling  i  ett  Websters  vacuumsystem  visas  i  fig.  2. 

Ledningen  a  levererar  ånga  endast  till  hufvudmaskine- 
riet  och  ledningen  b  till  pumpar  och  maskineri  för  fläktar, 
hvilka  ej  utvisas  på  bilden. 

Strax  framför  maskinen  är  å  ledningen  a  placerad  en 
afskiljare  c.  Aftappningsledningen  för  denna  passerar  ge¬ 
nom  en  kondensvattenafledare  d  till  matarevattenförvär- 
maren  e.  Afloppsångan  från  maskinen  och  pumparna  pas¬ 
serar  genom  ledningarna  f  och  g  till  den  slutna  förvärma¬ 
ren,  hvarest  vattnet  uppvärmes,  innan  det  ånyo  inmatas 
pannan. 
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Förvärmaren  är  ansluten  till  hufvudvacuum-returledningen 
r,  genom  hvilken  luften  utpumpas,  hvarvid  trycket  i 
förvärmaren  reduceras  under  atmosfärtrycket.  På  grund 
af  vacuumet  i  förvärmaren  strömmar  afloppsångan  hastigt 
dit  samt  kondenseras  och  förvärmer  det  vatten,  som  even¬ 
tuellt  erfordras  att  jämte  returvattnet  från  värmesystemet 
mata  pannan. 

Afloppsröret  /  från  maskinen  går  upp  till  taket  i  ma¬ 
skinrummet  och  inkopplas  här  äfven  afloppet  g  från  pum¬ 
pen.  Innan  afloppsröret  sammankopplas  med  värmeappa¬ 
raterna,  inkopplas  en  oljeafskiljare  //,  hvilken  upptager  från 
maskinen  medföljande  olja. 

För  att  i  händelse  af  behof  kunna  mata  systemets  huf- 
vudledning  m  med  friskånga  finnes  en  ledning  1,  a  hvil¬ 
ken  en  reduceringsventil  /  är  placerad. 

Afloppsröret  är  inkoppladt  efter  oljefrånskiljaren  och  för- 
sedt  med  en  säkerhetsventil  j  samt  draget  upp  öfver  bygg¬ 
nadens  tak,  där  det  utmynnar  i  en  ångfälla,  från  hvilken 
ett  rör  k  återleder  kondensvattnet  till  förvärmaren. 

Returledningen  n  är  dragen  ned  till  en  punkt  belägen 
under  vattenytan  i  förvärmaren  samt  här  anordnad  som 
vattenlås,  så  att  ledningen  sedan  kan  dragas  upp  till  en 
högre  belägen  punkt  om  så  önskas. 

Returledningen  sammankopplas  ej  direkt  med  förvärma¬ 
ren  utan  med  en  vacuumpump  0,  med  hvilken  en  stril  0 1 
är  sammankopplad.  I  denna  senare  inkommer  kallt  vat¬ 
ten,  som  afkyler  returvattnet  och  hjälper  pumpen  att  höja 
vacuumet. 

Vattnet  och  luften,  som  pumpas  ur  returledningen,  pres¬ 
sas  till  en  behållare p,  belägen  högre  än  förvärmaren,  så  att 
vattnet  från  denna  behållare  genom  själftryck  flyter  till 
förvärmaren.  Behållaren  är  försedd  med  ventilationsrör, 
hvarigenom  luften  afgår. 

I  ledningen  r,  som  är  dragen  från  behållaren  p ,  finnes 
ett  vattenlås  .y,  hvilket  hindrar  vattnet  i  förvärmaren  att 
pressas  ut,  för  den  händelse  vacuumpumpen  skulle  stanna 
och  trycket  i  systemet  stegras.  Vattenlåset  hindrar  äfven 
luft  att  intränga  i  förvärmaren. 

Från  förvärmaren  pumpas  vattnet  medelst  matarepumpen 
t  till  pannan.  Vacuumpumpen  är  kombinerad  med  en 
kontrollapparat  u ,  hvilken  senare  är  förbunden  med  pum¬ 
pen,  ångledningen  och  vacuumledningen,  så  att  pumpen 
afstänges,  då  vacuumet  når  en  viss  punkt,  samt  startas,  då 
vacuumet  sjunker.  Spillvattnet  afiedes  genom  röret  v  till 
kloaken.  Manometrarna  å  taflan  iv  visa  trycket  och  va¬ 
cuumet  i  systemet. 


IDSKRIFT 

Värmekropparna  äro  försedda  med  vanliga  ångventiler 
vid  inloppet  samt  med  kondensvattenafledare  vid  returen. 

Pauls  system. 

Detta  system  är  illustreradt  i  fig.  3  och  är  arrange¬ 
manget  af  hufvudledningen  i  likhet  med  förut  beskrifna 

system. 

Från  pannan  a  lämnas  ånga  till  maskinen  b  och  går 
afloppsångan  från  denna  till  förvärmaren  c  samt  sedan  till 
värmesystemet.  Pumpen  d  matar  sedan  kondensvattnet 
åter  till  pannan. 

Om  afloppsångan  från  maskinen  ej  skulle  räcka  till  för 
uppvärmningen  insläppes  friskånga  genom  reduceringsven- 
tilen  e.  Afloppsröret,  som  går  upp  öfver  taket,  är  försedt 
med  en  säkerhetsventil  /,  hvilken  öppnas,  om  trycket  i 
ledningen  öfverskrider  det  normala.  Returledningen  är 
sammankopplad  med  en  automatisk  pumpregulator. 

Ångledningen  g  är  kopplad  till  en  vacuumejektor  l '1 ,  och 
är  afloppsröret  från  denna  draget  in  i  stora  afloppsröret. 
Luftledningen  från  värmekropparna  är  förbunden  med  ejek- 
torns  sugsida  samt  försedd  med  en  backventil  i  och  va- 
cuumeter  j.  Radiatorerna  kopplas  på  s.  k.  enke.ledning 
öfverfallssystem,  men  kan  äfven  anordnas  med  dubbla  stig- 
ledningar. 

I  fig.  4  visas  vacuumapparaterna  för  en  större  anlägg¬ 
ning,  och  är  här  anordnadt  dubbletter  af  apparaterna,  så 
att  en  ejektor  kan  hålla  systemet  i  gång,  om  ett  fel  skulle 
uppstå  på  den  andra. 

Frisk  ånga  inkommer  till  apparaten  från  ledningen  a, 
passerar  genom  afstängningsventilerna  bb  till  ejektorerna 
cc,  vidare  genom  rören  dd,  backventilerna  ee  samt  genom 
röret  /  ut  i  det  fria.  Vid  ångans  strömning  genom  ejek¬ 
torerna  cc  uppstår  vacuum  i  luftledningarna  gg,  hvilka  äro 
dragna  från  radiatorerna. 

Ventilerna  Zih  äro  anbringade  för  att  i  händelse  af  be¬ 
hof  kunna  afstänga  ena  halfvan  af  apparaterna  och  utgör 
ledningen  k  i  detta  fall  förbindningsledning  till  den  af- 
stängda  delen  af  systemet.  Backventilerna  ii  förhindra 
luft  att  strömma  in  i  ledningarna  gg.  Vacuumetrarna  jj 
utvisa  huru  stort  vacuum,  som  finnes  i  systemet. 

De  här  angifna  systemen  torde  gifva  en  inblick  i  några 
i  Amerika  ofta  använda  uppvärmningssystem  och  kanske 
äfven  gifva  värmeteknici  uppslag  till  förbättringar  och  nya 
kombinationer  af  här  använda  uppvärmningssystem. 


NYARE  JÄRN-  OCH  TRÄBEARBETNINGSMASKINER  PA  BALTISKA 

UTSTÄLLNINGEN. 


Af  professor  G. 

12.  Tappskärningsmaskin. 

Falkenbergs  Nya  Verkstads  A. -B. 

Bland  denna  verkstads  utställda,  synnerligen  förtjänst¬ 
fulla  maskiner  för  bearbetning  af  trä  (bandsåg,  fräsmaskin, 
rikthyfvel  m.  fl.)  synes  den  i  fig.  8  visade  tappmaskinen 
förtjäna  särskildt  omnämnande,  hufvudsakligen  på  grund 
af  en  ändamålsenlig,  själfverkanae  matareanordning  för 
bordet,  hvarigenom  det  ansträngande  arbetet  med  bordets 
och  arbetsstyckets  fram-  och  återförande  för  hand  bort¬ 
faller.  Matningen,  som  har  tre  olika  hastigheter,  igång- 


Sellergren. 

(Fortsättn.  från  häft.  10,  sid.  100.) 
sättes  medelst  trampa.  Så  snart  trycket  å  trampan  upp¬ 
hör,  återvänder  bordet  automatiskt  till  utgångsläget. 

Maskinen  har  fyra  kutterspindlar,  af  hvilka  de  båda 
horisontala  löpa  i  själfoljande  hvitmetallager  eller  kullager. 
De  drifvas  af  en  gemensam  rem,  hvilken  hålles  i  jämn 
spänning  medelst  automatisk  remspännare.  De  horison¬ 
tala  spindlarnas  inbördes  afstånd  regleras  genom  ett  ratt¬ 
hjul  upptill,  hvaremot  alla  på  en  gång  höjas  eller  sänkas 
medelst  ett  undre  hjul.  Öfre  kutterramen  är  ställbar  äfven 
i  horisontal  riktning  för  skärning  af  tapp  med  olika  höga 
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skuldror  eller  ansatser.  Underskärning  möjliggöres  däri¬ 
genom,  att  de  horisontala  kuttrarna  ligga  obetydligt  i 
vinkel  mot  hvarandra.  De  vertikala  kuttrarna  kunna  in¬ 
ställas  i  såväl  horisontal  som  vertikal  led.  Deras  ge¬ 
mensamma  vertikala  axel  löper  i  tre  långa  hvitmetall- 


upp  till  500  mm,  och  den  andra  motsvarande  mindre. 
Blott  den  öfver  bordet  framträdande  klingan  är  i  rörelse. 

Bordets  främre  del  är  anordnad  som  skjutbord,  450 
mm  bredt  från  ytterkanten  till  klingan.  Detta  skjutbord, 
som  användes  vid  kapning  och  justersågning,  är  lättrör- 
ligt  löpande  på  rullar,  men  kan  vid  behof  fastlåsas.  Det¬ 
samma  hvilar  i  en  ram,  som  kan  utdragas,  så  att  större 
eller  mindre  öppning  kan  erhållas  vid  sågklingan,  hvari- 
genom  densamma  blir  lätt  åtkomlig  för  ombyte.  Hela 
bordet  är  vridbart  och  kan  inställas  i  önskad  vinkel  efter 
en  graderad  skala  intill  450. 

14.  Dubbel  klyfsåg. 

Bolinders  Mek.  Verkstads  A.- B. 


Fig.  8.  Tappskärningsmaskin.  Falkenbergs  Mek.  Verkstad. 

iager,  hvilka  äro  sammangjutna  med  en  från  maskinen 
.ltbyggd  arm. 

Bordet,  som  är  försedt  med  tillhållare,  anslag  och  stop- 
pare,  löper  -  på  rullar  och  är  närmast  stativet  styrdt  af 
ansättbara  gejdrar. 

Omedelbart  bakom  de  vertikala  kuttrarna  är  anordnad 
in  ställbar  kapklinga  för  justering  af  tapparnas  längd, 
ivilken,  såväl  som  deras  tjocklek  och  läge,  kan  afläsas  å 
ämpligen  anbragta  skalor. 

13.  Universal=cirkelsåg. 

E.  V.  Beronius'  Mek.  Verkstads  A.- B. 

Denna  välkända  verkstad,  grundad  redan  år  1878  af 
E.  V.  Beronius  samt  år  1900  ombildad  till  aktiebolag, 
har  redan  från  början  af  sin  tillvaro  uteslu¬ 
tande  ägnat  sig  åt  tillverkning  af  snickerimaski¬ 
ner,  inom  hvilket  område  densamma  gifvetvis 
samlat  och  tillämpat  en  riklig  erfarenhet.  Fir¬ 
mans  maskiner  hafva  också  öfverallt,  såväl  i  in- 
som  utlandet,  tillvunnit  sig  stort  förtroende. 

Den  kanske  mest  betydelsefulla  reformen  på 
senare  tider  inom  denna  maskinbranschs  kon¬ 
struktiva  område  torde  vara  införandet  af  kul¬ 
lager.  Omfattande  försök  hafva  tydligt  ådaga¬ 
lagt  dessa  lagers  stora  fördelar  framför  förut 
använda  typer,  då  frågan  gäller  de  inom  trä- 
bearbetningsmaskinerna  använda,  snabbgående 
verktygen.  De  af  denna  firma  tillverkade  så¬ 
garna,  hyflarna  och  öfriga  snickerimaskiner  äro 
sålunda  monterade  med  kullager,  ej  blott  för  de 
snabbgående  kutter-  och  såg-spindlarna  utan 
äfven  i  stor  utsträckning  för  matarevalsar  och 
transmissioner. 

Bland  de  mera  uppmärksammadeafde  af  denna 
firma  utställda  maskinerna  förtjänar  en  universal- 
cirkelsåg  (fig.  9)  att  särskildt  nämnas.  Den  har 
två  klingor,  en  för  klyfning  och  en  för  kapning, 
monterade  i  en  i  stativet  vridbar  ram.  Genom  ett  ratthjul  kan 
den  ena  eller  den  andra  klingan  efter  önskan  vridas  upp  och 
sättas  i  rörelse  äfven  under  maskinens  gång.  Sågaxlarna 
öro  försedda  med  centreringsanordning  för  klingorna, 
hvilkas  diameter  kan  vara  350  mm,  eller  den  ena  större, 


Denna  synnerligen  intressanta,  genom  patent  skyddade 
maskin,  visad  i  fig.  io,  har  tvenne  efter  hvarandra  lagda 
sågklingor.  Det  af  den  främre  klingan  frånsågade  arbets- 
stycket  föres  automatiskt  och  utan  något  som  helst  in¬ 
gripande  från  arbetaren  till  den  bakre  klingan  för  uppre¬ 
pad  klyfning.  En  betydligt  ökad  produktion,  särskildt 
vid  sågning  af  korta  bitar,  möjliggöres  härigenom,  och 
maskinen  har  sålunda  stor  användning  för  framställning 
af  lådbräder,  staf  m.  m. 

Sågspindlarna  löpa  i  dubbelradiga,  själfreglerarfde  kul¬ 
lager  af  grofva  dimensioner  samt  äro  infattade  i  kraftiga, 
på  långa  slider  löpande  stativ.  Medelst  lätt  åtkomliga 
ratthjul  äro  stativen  flyttbara  till  eller  från  anslaget  och 
kunna  sålunda  noggrant  inställas  för  olika  dimensioner. 
Borden  utanför  sågklingorna  kunna  lätt  borttagas,  hvari- 
genom  klingorna  blifva  fria  för  bekvämt  utbyte.  Ansla¬ 
get  är  af  speciell  konstruktion,  så  att  tunna,  koniska  såg¬ 
klingor  kunna  användas  på  båda  spindlarna.  Medelst  ett 
enkelt  handgrepp  kan  detsamma  bringas  i  lutning  till  eller 
från  klingan,  om  den  sågade  brädan  har  benägenhet  att  blifva 
tjockare  i  den  öfre  kanten  än  i  den  nedre  eller  tvärtom. 


jOsT* 
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Fig.  9.  Universalcirkelsåg.  Beronius,  Eskilstuna. 

Matningen  försiggår  medelst  ändlös  kedja,  s.  k.  rull- 
kedja,  försedd  med  nabbar,  genom  hvilka  arbetsstycket 
utan  uppehåll  föres  förbi  de  båda  sågklingorna. 

Sågklingorna,  hvilkas  största  diameter  är  625  mm,  böra 
vara  koniska  med  en  tjocklek  af  19  å  20  B.  W.  G.,  be- 
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roende  på  skärhöjden,  samt  äro  såväl  framför  som  bakom 
centrum  väl  styrda  af  läderfodrade  ställskrufvar.  En 
pressanordning  är  anbragt  mellan  främre  och  bakre  såg- 


Största  längd,  som  i  maskinen  kan  klyfvas  med  2 
klingor,  är  600  mm,  med  extra  pressanordning  700  mm, 
med  en  sågklinga  1  800  mm.  Minsta  virkeslängden  är 


Fig.  10.  Dubbel  klyfsåg.  Bolinders  Mek.  Verkstad. 


klingan,  hvarigenom  brädan  stadigt  pressas  mot  anslaget, 
medan  den  bearbetas  af  den  bakre  sågklingan.  En  serie  ställ¬ 
bara  ledare  förhindra  bräderna  att  lyfta  sig  från  sagbordet. 


AFDELNINGEN  FÖR  MEKANIK 

af  höll  lördagen  den  31  okt.  1914  sitt  sjätte  årsmöte  å  före¬ 
ningens  lokal  under  byrådir.  Elis  B.  Höjers  ordförandeskap. 

Efter  protokollsjusteringen  företogs  val  af  styrelse  för  år 
1915.  Afdelningens  ordförande,  byrådir.  Elis  B.  Höjer,  och 
dess  sekreterare,  ing.  Th.  Suudgren,  hade  bada  undanbedt  sig 
eventuellt  återval.  Efter  förrättadt  val  kom  den  nya  styrelsen 
att  utgöras  af:  byråingenjör  K.  P.  Dahlström,  ordförande, 
ingenjör  A.  Rosborg,  vice  ordförande,  ingenjör  T.  Hydén, 
sekreterare,  öfveriugenjör  Nils  Fredriksson,  Svedala,  professor 
Carl  Heuman,  Saltsjöbaden. 

Ordföranden  meddelade  Afdelningen,  att  styrelsen  genom 
föreningens  sekretare  från  socialstyrelsen  emottagit  en  skrif- 
velse  med  begäran  om  utlåtande  angående  »Förslag  till  nådig 
kungörelse  ang.  ångpannors  stämpliug  med  registreringsmärke 
samt  besiktning  m.  m.»  samt  att  styrelsen  för  utredning  af 
denna  fråga  tillsatt  en  kommitté,  bestående  af  ingenjörerna  A. 
Rosborg  och  G.  E.  Palmgren,  hvilken  snarast  möjligt  skulle 
till  Afdelningens  styrelse  inkomma  med  yttrande. 

Afdelningen  beslöt  att  sammanträdena  för  nästkommande  år 
skulle  liksom  hittills  förläggas  till  fjärde  onsdagen  i  månaden 
samt  att  antalet  sammanträden  skulle  ökas  med  ett,  förlagdt 
till  maj  månad. 

På  förslag  af  ingenjör  Wsern  beslöt  Afdelningen,  att  den 
från  Pappersbruksföreningen  ankomna  skrifvelsen  angående 
undervisning  i  pappersteknik  skulle  remitteras  till  den  kom¬ 
mitté,  som  af  Afdelningen  utsetts  behandla  frågan  angående 
den  högre  tekniska  undervisningen,  samt  att  låta  denna  kom¬ 
mitté  bestämma  angående  eventuellt  samarbete  med  öfriga  i 
sagda  fråga  arbetande  afdelningskommittéer. 

Sedan  förhandlingarna  härmed  afslutats,  höll  ingenjör  A.  E. 
Zetterholm  ett  med  lifligt  intresse  mottaget  föredrag  om  »Några 
erfarenheter  beträffande  smörjning  af  ångturbiner»,  hvilket 
föranledde  en  kortare  diskussion. 


150  mm  af  smalt  trä,  200  mm  af  bredare  trä.  Minsta 
tjocklek,  som  kan  klyfvas,  är  4  mm.  Matningshastighe- 
terna  äro  12,  20  och  30  meter  pr  minut. 


MEDEL  MOT  PANNSTEN. 

Man  har  fäst  vår  uppmärksamhet  vid  ett  material  kalladt 
»Apexior  Compound»,  hvilket  synes  vara  ett  mycket  rationellt 
och  tidsenligt  medel  mot  de  svårigheter,  som  förorsakas  vid 
ångpannor  på  grund  af  pannstensbildning  och  frätning. 

Materialet  i  fråga,  ehuru  ännu  jämförelsevis  okändt  här  i 
landet,  har  funnits  på  den  utländska  marknaden  i  ca  8  år  och 
att  döma  af  referenslistan  redan  erhållit  världsrykte. 

»Apexior»  är  ej  en  pannstenslösning,  utan  en  komposition, 
hvars  hufvudbeståndsdel  utgöres  af  rent  kol,  och  strykes  såsom 
en  färg  på  ångpannans  innersidor,  äfven  på  själfva  eldytorna. 
I  längden  synes  kostnaden  för  denna  metod  ställa  sig  vida 
lägre  än  för  pannstenslösningar  och  har  framför  dessa  fördelen 
af  att  lämpa  sig  för  all  slags  matarevatten  och  de  mest  skilda 
driftförhållanden. 

Den  engelska  tidskriften  »Engineering»  gaf  redan  1908  ett 
mycket  fördelaktigt  utlåtande  om  »Apexior»,  ur  hvilket  vi 
meddela  följande  utdrag: 

»Denna  nya  komposition  hindrar  ej  blott  pannstensbildning 
af  svårare  fastsittande  art,  utan  synes  äfven  på  ett  verksamt 
sätt  förhindra  frätning.  Matarevatten,  som  är  mycket  mjukt, 
förorsakar  lätt  att  »gropar»  uppstå  i  pannplåten  och  i  sadana  fall 
skall  det  visa  sig,  att  »Apexior»  har  en  synnerligen  välgörande 
inverkan. 


Tuberna  i  förvärmare  och  själfva  matareledningarna  igen¬ 
sättas  ofta  i  så  hög  grad  af  pannsten,  i  synnerhet  vid  hårdt 
vatten,  att  de  måste  borras  ur  eller  stundom  kastas  bort  och 
ersättas  med  nya.  För  några  månader  sedan  gjorde  vi  försök 
med  att  stryka  sådana  tuber  invändigt  med  »Apexior»  och  re¬ 
sultatet  blef  synnerligen  tillfredsställande.  Tuberna  strökos  en 
eller  två  gånger  medels  en  borste  eller,  där  denna  ej  kunde 
föras  in,  fylldes  de  med  kompositionen,  som  sedan  hälldes  ut 
och  tuberna  fingo  torka.  Vi  funno,  att  pannsten  endast  obe¬ 
tydligt  afsatte  sig  å  de  så  behandlade  ytorna  och  där  den  fanns, 
kunde  den  lätt  borttagas  med  en  metallborste,  hvarefter  ytorna 
åter  voro  rena  och  jämna.» 

Ensamförsäljare  af  »Apexior»  i  Sverige  är  herr  E.  A.  Jansson, 
Torkel  Knutsonsgat.  20,  Stockholm. 
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INNEHÅLL:  I  ysk  järnvägsmateriel  a  Baltiska  utställningen,  Malmö  1914,  af  byråingenjör  Carl  Flodin.  —  Bränslebesparing  å  lokomotiv 
vid  användande  af  spiral  korrugerade  tuber.  —  Kopparrörskarfvar  vid  Malmö  Vattenverks  rörbrunnar,  af  ingenjör  Thor  Ila  mberg  _ 
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TYSK  JÄRNVÄGSMATERIEL  Å  BALTISKA  UTSTÄLLNINGEN,  MALMÖ  1914. 

Af  byråingenjör  Carl  Flodin. 


Betraktas  den  europeiska  järnvägskartan,  finner  man 
huru  ofantligt  tätt  det  tyska  riket  i  alla  riktningar  genom¬ 
korsas  af  järnvägslinjer.  Längden  af  dessa  uppgingo  vid 
början  af  år  1913  till  79  118  km  eller  14,7  km  per 
kv.-mil.  Som  jämförelse  må  nämnas  att  samtliga  järn¬ 
vägslinjer  i  Sverige  uppgingo  vid  samma  tidpunkt  till  en 
;n  längd  af  14  379  km  eller  3,28  km  per  kv.-mil.  Här¬ 
vid  bör  dock  beaktas  att  folkmängden  i  Tyskland  är  ca 
12  gånger  större  än  i  Sverige.  Detta  gör,  att  per  10000 
nnevånare  kommer  i  medeltal  en  järnvägssträcka  af  25,5 
cm  i  Sverige  mot  endast  11,7  km  i  Tyskland.  För  att 
ippehålla  den  ofantliga  trafiken  å  tyska  rikets  samtliga 
ärnvägslinjer  erfordrades  i  början  af  år  1913  30444 

okomotiv,  13  562  motorvagnar,  88  737  personvagnar  och 
S80  568  bagage-  och  godsvagnar.  Denna  rullande  mate- 
iel  representerar  ett  värde  af  c:a  4  milliarder  kronor. 

Genom  de  ökade  fordringar,  som  den  alltjämt  stegrade 
rafiken  ställer  på  den  rullande  materielen,  måste  gifvet- 
ds  rika  erfarenheter  vinnas,  som  raskt  föra  järnvägstekni- 
cen  framåt.  Huru  högt  denna  står  i  Tyskland  visades 
i  den  inom  Baltiska  utställningen  i  Malmö  anordnade  ex- 
)Ositionen  af  järnvägsmateriel,  hvilken  både  kvalitativt  och 
cvantitativt  ådrog  sig  berättigad  uppmärksamhet.  Denna 
itställning,  som  hufvudsakligen  utgjordes  af  rullande  ma- 
eriel  från  de  preussisk-hessiska  statsbanorna,  är  den  största, 
om  Tyskland  någonsin  visat  i  utlandet. 

I  hallen,  som  hade  en  yta  af  ca  5  160  kvm,  utställ- 
les  åtta  stycken  lokomotiv,  däraf  fem  ånglokomotiv  och 
re  elektriska  snälltågslokomotiv.  Då  i  denna  afhandling 
dott  ånglokomotiven  komma  att  närmare  beskrifvas,  fram- 
lållas  endast  i  stora  drag  de  öfriga  utställda  föremålen. 
M  de  elektriska  lokomotiven  var  ett  femaxligt  och  fyra- 
:oppladt  (2-B-1)  för  150  km.  max.  hastighet  per  timme, 
nfasig  växelström  med  15  000  volts  spänning  och  16  Y3 
leriodtal  samt  två  stycken  femaxliga  och  trekopplade 
1-C-1)  för  samma  spänning  och  periodtal  och  för  en 
aax.  hastighet  af  100  km.  per  timme.  Vidare  funnos  två 
yraaxliga  benzolelektriska  motorvagnar  med  tredje  och 
iärde  klass,  hvaraf  den  ena  har  en  tvåaxlig  släpvagn  för 
'edje  klass  jämte  bagagerum;  vidare  ett  tredeladt  motor- 
agntåg  med  andra,  tredje  och  fjärde  klass,  som  drifves 
led  elektrisk  växelström;  en  sexaxlig  dubbel  motorvagn 
led  andra,  tredje  och  fjärde  klass  för  208  passagerare  och 
jrsedd  med  blyackumulatorer  för  180  km  aktionsradie; 
tt  åttaaxligt  tredeladt  motorvagntåg  med  blyackumulatorer 
ir  100  km  aktionsradie  (fig.  1);  samt  en  treaxlig  ben- 
olelektrisk  tunnelundersökningsvagn. 

Af  person-  och  snälltågsvagnar  visades  en  fyraaxlig  D- 
igsvagn  med  första,  andra  och  tredje  klass  med  sofin- 
idningar  för  första  och  andra  klass,  en  sexaxlig  sofvagn 


med  20  sofplatser,  en  fyraaxlig  D-tågsvagn  med  första 
och  andra  klass,  tre  stycken  tredje  klass  vagnar,  däraf  en 
treaxlig  och  två  fyraaxliga  med  amerikanska  boggier,  en 
treaxlig  vagn  för  fjärde  klass,  en  sexaxlig  restaurations- 
vagn,  en  fyraaxlig  postvagn,  en  tvåaxlig  post-  och  bagage¬ 
vagn  samt  en  treaxlig  bagagevagn. 

Af  godsvagnar  visades  en  treaxlig  varmvagn  och  en  två¬ 
axlig  själfaflastande  vagn,  som  äfven  kan  användas  som 
vanlig  flatbottnad  godsvagn.  Denna  vagn,  som  har  en 
lastförmåga  af  15  ton  och  en  rymd  af  19,5  kbm,  aflas- 
tas  åt  båda  sidorna  samtidigt  på  en  tid  af  tre  minuter. 
Vidare  visades  en  tvåaxlig  vagn  med  20  t.  lastförmåga, 
en  fyraaxlig  godstågsvagn  med  40  t.  lastförmåga  samt 
två  tvåaxliga  cisternvagnar.  Därjämte  funnos  tre  elekt¬ 
riskt  drifna  vagnar  med  5  000,  3  500  och  250  kg  last¬ 
förmåga,  ett  tvåaxligt  vagnsunderrede  för  750  mm  spår- 


Fig.  1.  Tredeladt  motorvagntåg. 


vidd  med  automatiskt  centralbuffertkoppel  af  system  Schar- 
fenberg,  två  treaxliga  vagnsboggier  af  amerikansk  modell 
med  snabbverkande  bromsar,  transportabla  ackumulatorer 
för  säkerhets-  och  telegrafanläggningar,  belysningsdetaljer, 
fyra  elektriskt  drifna  lyftbockar  med  en  gemensam  lyft¬ 
förmåga  af  40  tons,  rökförbränningsanordningar  för  loko¬ 
motiv  af  system  Marcotty  m.  m.  En  större  afdelning  af 
hallen  upptogs  af  mindre  detaljer,  såsom  luftpumpar,  broms¬ 
detaljer,  kolfslider  med  ringar  och  foder,  matarepumpar, 
matareventiler,  matarevattenförvärmare  m.  m.  från  Knorr- 
Broms  Aktiebolaget  i  Berlin.  Där  visades  äfven  en  prak¬ 
tisk  rörställning,  i  hvilken  alla  till  ett  tågsätt  hörande  luft- 
bromscylindrar  och  ventiler  kunna  inkopplas  för  undersök¬ 
ning  af  deras  gemensamma  verkningssätt.  Slutligen  var 
en  utställning  anordnad  i  det  fria,  och  visades  därstädes 
tre  stycken  själfaflastande  vagnar,  däraf  en  fyraaxlig  och 
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två  tvåaxliga.  Af  de  senare  har  den  ena  en  rymd  af 
20  kbm,  och  kan  denna  vagn  aflastas  från  båda  sidorna 
samtidigt  eller  från  endera  sidan,  och  den  andra  en  rymd 
af  12  kbm  och  en  lastförmåga  af  1 5  ton,  och  aflastas 
denna  vagn  samtidigt  åt  båda  sidorna.  Den  senare  vag¬ 
nen  kan  äfven  användas  som  vanlig  öppen  godsvagn.  Vi¬ 
dare  visades  ett  vagnskjutbord  och  en  vändskifva  med 


nom  att  höja  ångtrycket  från  12  till  14  kg  per  kvcm. 
Detta  visade  sig  också  verkningsfullt.  Genom  höjandet 
af  ångtrycket  måste  ångpannan  förstärkas.  Någon  ök¬ 
ning  af  plåtdimensionerna  ville  dock  ej  företagas,  enär 
detta  ökade  vikten.  Förstärkningen  gjordes  då  på  så  sätt, 
att  långskarfvarna  utfördes  med  sex  nitrader  i  stället  för 
med  fyra  samt  att  stagbultarna  i  eldstaden  sattes  tätare. 


Fig.  2.  Äldre  tubanordning. 


Fig.  3.  Nyare  tubanordning. 


Fig.  4.  Sammankoppling  af  slidstänger- 
na  å  de  första  fyrcylinder-högtrycks- 
lokomotiven. 


elektriska  drifanordningar,  växel-  och  signalförreglingar 
samt  ett  förhalningsspel  för  järnvägsfordon,  bestående  af 
vid  spåren  uppsatta  vertikala  linledningsrullar  med  elektrisk 
drifanordning. 

Samtliga  ånglokomotiv  utställdes  af  de  preussisk-hes- 
siska  statsbanorna.  Af  dessa  var  ett  femaxligt,  sexkopp- 
ladt  (2-C-0)  snälltågslokomotiv  litt.  S  xo,  ett  femaxligt,  sex- 
koppladt  (2-C-0)  persontågslokomotiv  litt.  P  8,  två  fyraaxliga, 
åttakopplade  (o-D-o)  godstågslokomotiv  litt.  G  81,  hvaraf 
det  ena  är  försedt  med  vattenrörpanna  af  system  Stroo- 
mann,  samt  ett  femaxligt  och  tiokoppladt  (o-E-o)  tankloko¬ 
motiv  litt.  T  16. 

Under  de  senare  åren  hafva  vid  de  preussisk-hessiska 
statsbanorna  anskaffats  sexkopplade  (2-C-0)  snälltågsloko¬ 
motiv  litt.  S  10  af  tre  typer.  Alla  äro  försedda  med  ång- 
öfverhettare,  matarevattenförvärmare  och  rökförbrännings- 
anordning  samt  med  fyraaxlig  boggitender,  rymmande 
31,5  kbm  vatten  och  7  t.  kol.  Typskillnaden  består  i 
cylinderanordningen.  Sålunda  hafva  en  del  fyra  högtrycks- 
cylindrar,  en  del  två  par  kompoundcylindrar  och  några 
stycken  tre  högtryckscylindrar.  Det  i  Malmö  utställda 
snälltågslokomotivet  var  af  den  senare  typen.  Alldenstund 
typerna  kunna  sägas  hafva  framsprungit  ur  hvarandra,  skola 
de  erfarenheter,  som  vunnits  vid  typernas  utarbetning,  nå¬ 
got  beröras. 

Den  fyrcylindriga  högtryckstypen  har  430  mm  cylinder¬ 
diameter  och  630  mm  slag.  Alla  fyra  cylindrarna  ligga 
i  samma  horisontalplan  mellan  boggihjulen  och  verka  på 
den  första  kopplade  axeln.  De  första  lokomotiven  af  denna 
typ  hade  ett  ångtryck  af  12  kg  per  kvcm,  men  har  detta 
sedermera  ökats  till  14  kg.  per  kvcm.  Det  visade  sig 
nämligen  att  ångtrycket  sjönk  afsevärdt  under  vägen  från 
ångpannan  till  slidskåpet  vid  de  stora  hastigheterna.  För 
att  förebygga  detta,  ökades  ångrörsdiametern  från  130  till 
150  mm.  Änskönt  ånghastigheten  genom  denna  föränd¬ 
ring  minskades  från  123  till  92  m  per  sekund,  då  loko¬ 
motivet  framfördes  med  en  hastighet  af  100  km  per 
timme,  kvarstod  dock  den  ofvan  nämnda  tryckförlusten. 
Orsaken  till  denna  antogs  då  bero  på  för  stor  ånghastig- 
het  i  öfverhettaren.  Enär  öfverhettaren  dock  ej  kunde 
nämnvärdt  förstoras,  och  då  därjämte  den  öfverhettade 
ångans  temperatur  var  tillfredsställande,  syntes  enklaste 
sättet  att  vinna  målet  bestå  i  att  minska  ångvolymen  ge- 


En  annan  förändring  af  ångpannan  företogs  äfven.  Allt 
som  oftast  uppstod  nämligen  brott  i  stegen  mellan  de  öfre 
stora  hörntuberna  i  koppartubplåten.  Dessa  tuber,  som 
till  antalet  voro  24,  voro  anordnade  i  tre  rader  med  åtta 
tuber  i  hvarje  rad  såsom  visas  i  fig.  2.  Nu  företogs  den 
förändringen  att  de  stora  tuberna  anordnades  i  fyra  ra¬ 
der  med  fem  tuber  i  öfre  och  sju  tuber  i  hvar  och  en 
af  de  öfriga  raderna,  såsom  visas  i  fig.  3.  Härmed  af- 
sågs  att  gifva  tubplåten  större  utvidgningsfrihet  vid  upp¬ 
värmningen  och  därmed  längre  lifslängd.  I  stället  för  24 
stora  och  137  små  tuber  erhölls  26  stora  och  129  små 

Genom  dessa  förändringar  minskades  tubeldytan  med 
1,76  kvm.  Samtidigt  ökades  emellertid  öfverhettningsrö 
rens  dimensioner  från  30/38  mm  till  32/40  mm.  Detts 
medförde  att  öfverhettningsytan  ökades  från  53  till  61,; 
kvm  samt  att  ångans  maximihastighet  i  öfverhettningsrö- 
ren  minskades  från  97  till  78  m  per  sek. 

Ängtryckets  höjning  ökade  påkänningen  i  vefaxeln  frar 
790  till  950  kg  per  kvcm.  Ehuru  denna  ökning  utar 
risk  kunde  tillåtas,  med  bibehållandet  af  axelns  konstruk 
tion,  ansågs  det  dock  vara  ändamålsenligt  att  förändn 
denna  på  så  sätt  att  det  mellan  de  inre  vefstakslager 
gångarna  befintliga  axelpartiet  gafs  formen  af  en  ral 
balk  med  rektangulär  sektion. 

Beträffande  slidrörelsen  hade  det  iakttagits  att  de  mel 
lan  ramarna  liggande  sliderna  förskötos  afsevärdt  bakåt 
när  slidstängerna  blefvo  uppvärmda.  De  yttre  och  inr< 
slidstängerna  voro  nämligen  sammankopplade  på  det  i  fig 
4  visade  sättet. 

Båda  slidstängernas  sammanlagda  värmeförlängninga 
bidrogo  följaktligen  till  att  förskjuta  den  inre  sliden  bakåt 
Sliderna,  som  hade  invändiga  ångtillopp,  voro  reglerade 
kallt  tillstånd  på  följande  sätt: 

Yttersliden:  Linjärt  försprång  vid  framkanalen  4  mm 
■»  ■»  »  bak  »  6  » 

Innersliden:  »  »  »  fram  »  3,5  mm  (8,5  mm 

»  »  »  bak  »  6,5  mm  (1,5  » 

Denna  reglering  medförde  en  mycket  dålig  ångfördel 
ning.  De  inre  sliderna  förskötos  nu  i  varmt  tillstånd  fram 
åt,  tills  det  visade  sig,  att  de  med  tillhjälp  af  indikatore 
tagna  diagrammen  blefvo  jämna.  När  sliderna  kallnal 
uppmättes  de  linjära  försprången,  och  befunnos  dessa  d. 
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afva  de  inom  parentes  angifna  måtten.  A  nyare  loko- 
lotiv  har  föreningsbalken  mellan  slidstängerna  förlagts 
akom  sliderna,  på  det  att  denna  ej  skall  hindra  utta- 
andet  af  sliderna.  Genom  denna  förcändring  eliminerades 
lidernas  bakåtförskjutning. 

Den  fyrcylindriga  kompoundtypen  har  utvändiga  hög- 
ryckscylindrar  med  400 mm  diameter,  verkande  å  den  meller- 
ta  kopplade  axeln,  och  in- 
ändiga  lågtryckscylindrar 
ned  610  mm  diameter, 
erkände  å  den  första  kopp- 
ade  axeln,  samt  ett  ång- 
ryck  af  15  kg  per  kvcm. 

de  senast  byggda  loko- 
notiven  ligga  alla  fyra  cy- 
indrarna  i  samma  horison- 
alplan  mellan  boggihjulen. 
dögtryckssliderna  hafva 
220  mm  diameter  med 
lubbla  invändiga  ångtillopp  och  lågtryckssliderna  300  mm 
liameter  med  dubbla  yttre  ångtillopp. 

Såväl  högtryckslokomotiven  som  kompoundlokomotiven 
lafva  visat  sig  förmånliga,  om  de  blott  användas  å  de  för 
ivarje  typ  lämpligaste  linjerna.  Kompoundlokomotiven  för¬ 
bruka  i  medeltal  8  %  mindre  kol  än  högtryckslokomoti- 
/en,  och  äro  de  förra  därjämte  något  öfverlägsna  i  eftekt. 
Det  måste  dock  beaktas,  att  kompoundanordningen  något 
ördyrar  lokomotiven  i  anskaffnings-  och  underhållskost¬ 
nader.  De  fyrcylindriga  högtrycks-lokomotiven  löpa  i 
nedeltal  80  000  km.  per  år  och  förbruka  c:a  13  000  kg 
Kol  per  1  000  lokomotivkm,  hvilket  motsvarar  en  kolkost- 
lad  af  c:a  12  600  kr.  per  lokomotiv  och  år.  Genom  kom- 
boundanordningen  sparas  således  c:a  1  000  kr.  per  loko- 
notiv  och  år,  under  förutsättning  att  lokomotiven  tjänst¬ 
göra  å  järnvägslinjer,  som  ligga  intill  koldistrikten.  På 
laflägsnare  linjer,  där  dyra  kolfrakter  tillkomma,  blir  den 
Ekonomiska  besparingen  genom  kompoundanordningen  vä¬ 
sentligt  större.  Högtryckslokomotiven  användas  på  grund 
häraf  å  linjer,  som  ligga  intill  koldistrikten,  och  kompound¬ 
lokomotiven  å  längre  bort  belägna  linjer  samt  fördelakti¬ 
gast  å  turer  med  få  uppehåll. 

Beträffande  vefaxlarna  har  lifslängden  å  dessa  varierat 
från  en  genomlupen  vägsträcka  af  48  600  till  1  332  173 
km.  För  kontrollering  af  uppkomna  sprickor  i  vefaxlarna 
har  vid  de  preussisk-hessiska  statsbanorna  bestämts  att 
axlarna  skola  undersökas,  för¬ 
utom  vid  alla  de  tillfällen  då 
arbeten  å  lokomotiven  betinga 
borttagandet  af  hjulparet,  efter 
genomlöpandet  af  hvar  100  000 
km  intill  550  000  km  och  där- 
öfver  efter  hvar  75  000  km. 

Sexkoppladt  2-C-0  trecylindersnäll- 
iågslokomotiv  litt.  S  10  för  de 
preussisk-hessiska  statsbanorna. 


Eldyla  öfverhettare .  6  r , 5  kvm  utv. 

»  total  .  214,59  » 

Rostyta .  2,82  » 

Rostyta  :  eldyta  .  1:76 

Antal  tuber  45/50  mm  .  129  st. 

»  »  1 2 5/3 3  »  26  » 

Öfverhettningsrör .  32/40  mm 


Afstånd  mellan  tubplåtar .  4  900  mm 

Rundpannans  diam .  1  568  »  inv. 

»  plåttjocklek  .  16  » 

Hjulbas,  total  af  lok .  9  100  » 

»  »  med  tender .  17  420  » 

Längd  öfver  buffertar  med  tender  ...  20  750  » 

Skentryck  vid  hjulpar  I  .  14000  kg 

»  »  »  II  .  14000  » 

»  »  »  III  .  17  000  » 

»  »  »  IV  .  17  000  » 

»  »  »  V  .  17  000  » 

Adhesionsvikt  .  51  000  » 

Total  vikt  i  tjänst  .  79  000  » 

»  »  »  »  med  tender  .  142  700  » 

Dragkraft  vid  drifhjulsperiferien 

1,5  X  0,65  X  , 4X  50^X630  =  to  8oo  , 

I  980 

Dragkraft  :  Adhesionsvikt .  1:  4,7 

Tender. 

Hjuldiameter .  1  000  mm 

Hjulbas  .  5  6°°  » 

Vattenförråd  .  31  5°°  ^8- 

Kol  förråd  .  7  000  » 

Vikt  i  tjänst  .  63  700  » 


Fördelarna  med  tre  cylindrar  i  stället  för  fyra  äro  att 
vikten  och  underhållskostnaderna  minskas,  att  ekonomiska 


Fig.  5  b.  Trecylinder-snälltågslokomotiv  litt.  S  10. 


Fig.  5  a.  Trecylinder-snälltågslokomotiv  litt.  S  10. 


Cylinderdiam .  5 00  mm 

Slag  .  630  » 

Drifhjulsdiam .  1  980  » 

Ångtryck,  effektivt .  14  kg  pr  kvcm 

Eldyta  eldstad  .  14,17  kvm  inv. 

»  tuber  .  138,92  »  * 

»  eldstad  och  tuber  .  153,09  »  » 


fördelar  vinnas,  enär  friktions-  och  afkylningsförlusterna 
minskas,  att  pannans  ångbildningsförmåga  och  därmed 
effekten  ökas  på  grund  af  att  sex  ångstötar  erhållas  per 
hjulhvarf  i  stället  för  fyra  samt  att  cylinderkrafternas  re¬ 
sulterande  vridningsmomenter  per  hvarf  och  därmed  drag¬ 
krafterna  blifva  jämnare.  Det  senare  bidrager  till  att  tå¬ 
gen  fortare  accelereras  samt  gör  att  de  kopplade  hjul- 
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paren  hafva  mindre  benägenhet  för  att  slira.  Förhållan¬ 
det  mellan  dragkraften  och  adhesionsvikten  kan  på  grund 

däraf  ökas. 

De  trecvlindriga  lokomotiven  äro  tillverkade  vid  Ma¬ 
skin  Aktiebolaget  Vulcan  i  Stettin.  Hittills  finnas  sju  loko¬ 
motiv  af  denna  typ,  och  äro  tre  af  dessa  försedda  med 


Vid  ett  ångtryck  af  14  kg  per  kvcm  uppgår  kolfkraften 
till  27  500  kg  och  alstrar  denna  kraft  en  böjningspåkän- 

-  27  500  X  112X32 

ning  1  axelns  midt  af  - - —  =  645  kg  pr 

4  X  3,14  X  23  3 

kvcm.  Då  vikten  af  veftappen  jämte  vefstakens  storända 
uppgår  till  260  kg  samt  vikten  af  vefslängarna  till  2  x 


Fig.  8.  Anordning  af  slidrörelse  till 
den  mellersta  sliden. 


likströmscylindrar,  system  Stumpf.  Det  utställda  loko¬ 
motivet  hade  vanliga  cylindrar. 

Lokomotivet  hvilar  på  tre  kopplade  hjulpar  och  en 
främre  tvåaxlig  boggi  med  40  mm  sidoförskjutning.  Bog¬ 
gin  är  af  den  vanliga  preussiska  modellen  med  gemen¬ 
samma  bärfjädrar  för  de  båda  hjulparen.  Dessa  fjädrar 
äro  upphängda  i  bärbalkar,  som  hvila  på  lagerboxarna. 
Återställningsfjädrarna  äro  bladformade.  Det  mellersta 
kopplade  hjulparets  flänsar  äro  15  mm  afsvarfvade. 

Ångpannans  medellinje  ligger  på  en  höjd  af  2  800  mm 
öfver  räls  öfverkant.  Eldstadens  bakgafvel  är  något  lu¬ 
tande.  Rostytan  har  en  längd  af  2  800  mm  och  en  bredd 
af  1  010  mm.  Öfverhettaren  är  af  Schmidts  konstruktion 
med  automatisk  spjällrörelse.  Gnistsläckaren  utgöres  af 
ett  ganska  glest  ståltrådsnät,  som  är  omböjdt  till  en  stym¬ 
pad  kon  (se  fig.  10).  Den  nedre,  smalare  ändan  sluter 
tätt  kring  blästerrörets  fläns  och  den  öfre,  vidare  kring 
skorstenens  underkant. 


Ramarna  äro  af  valsade  plåtar  med  26  mm  tjocklek. 
De  äro  af  kraftig  konstruktion  samt  mycket  väl  stagade. 
Sidofotplåtarna  ligga  så  högt  att  personalen  vid  maskine¬ 
riets  tillsyn  ogeneradt  kan  gå  under  desamma.  Lokomo¬ 
tivets  samtliga  hjulpar  bromsas  med  tryckluftbroms  af  sys¬ 
tem  Knorr  med  dubbelverkande  luftpump.  De  kopplade 
hjulparen  äro  försedda  med  dubbla  bromsblock.  Bärfjäd¬ 
rarna  till  de  kopplade  hjulen  hänga  under  axelboxarna 
och  äro  de  båda  bakre  hjulens  fjädrar  förenade  med 
balanser.  Lokomotivet  hvilar  således  på  fem  stödje¬ 
punkter. 

Cylinderdiametern  har  bestämts  däraf,  att  den  trecylind¬ 
riska  och  den  fyrcylindriska  typens  sammanlagda  cylin¬ 
dervolymer  skola  vara  lika  stora.  Af  de  fram-  och  åter¬ 
gående  maskindelarnas  vikter  utbalanseras  endast  25  % 
af  de  utvändigas.  Med  denna  utbalansering  ökas  eller 
minskas  drifhjulens  tryck  mot  skenorna  med  knappa  15 
%  vid  en  hastighet  hos  lokomotivet  af  100  km  per  timme. 
De  utvändiga  cylindrarnas  vefstakar  angripa  å  den  mel¬ 
lersta  och  den  invändiga  cylinderns  vefstake  å  den  första 
kopplade  axeln.  Dimensionerna  af  denna  axel  visas  i 
figur  6. 


160  kg,  så  blir  centrifugalkraften  vid  en  hastighet  af  fem 
hjulhvarf  pr  sekund  (1x2  km  pr  timme)  respektive  4X 

260X0,315X5  2  =  8200  kg,  samt  4  x  2  X  160  X 

2 

X52=  2x2520  kg.  Dessa  centrifugalkrafter  jämteden 
hvilande  belastningen  och  flänsstöten,  hvilken  senare  an- 
tages  uppgå  till  30  %  af  hjulparets  tryck  mot  skenorna, 
åstadkomma  vid  hjulens  rullning  en  böjningspåkänning  i 
axelns  midt  af: 

[5  100  X  i3°.5  +  6  620  x  75  — (6  200  x  19  +  252 o  X  2 5)] 3 2 

3,14  X  23  3 

=  820  kg  pr  kvcm. 

Sliderna  hafva  invändiga  enkla  ångtillopp  samt  en  dia¬ 
meter  af  220  mm.  Rörelserna  till  de  tvänne  utvändigt 
belägna  sliderna  äro  af  Heusinger  von  Walldegg’s  modell. 
Rörelsen  till  den  mellersta  sliden  åstadkommes  genom 
sammansättning  af  de  båda  yttre  slidernas  rörelser  på  det 
i  fig.  8  visade  sättet.  Med  vefvarna  stående  i  1 2  o°  vin¬ 
kel  mot  hvarandra  och  med  lika  in-  eller  utvändiga  ång¬ 
tillopp  vid  alla  tre  sliderna  blir  med  denna  anordning 
den  mellersta  slidens  rörelse  alltid  lika  med,  men  mot¬ 
satt  resultanten  af  de  yttre  slidernas  rörelser,  och  är  in¬ 
bördes  förhållandet  mellan  den  mellersta  vefvens  och  sli¬ 
dens  ställning  i  alla  veflägen  detsamma  som  vid  slidens 
reglering  af  en  fullt  själfständig  slidrörelse. 

Antagas  vefvarna  intaga  de  i  fig.  7  visade  ställningarna 
I,  II  och  III  samt  betecknar  a  den  vinkel,  som  den  verk¬ 
samma  excentern  för  en  viss  fyllning  går  efter  vefven,  så 
har  vänstra  sidans  slid  gått  framåt  vägen  a — 1,  som  är 
lika  med  r  x  sin  («  +  30)0— r  x  sin  a  X  cos  30-frxcos 
a  x  sin  30  samt  högra  sidans  slid  gått  bakåt  vägen  b — 2, 
som  är  lika  med  —  r  x  sin  (« — 30)0  —  —  r  x  sin  a  x  cos  30 
+  r  x  cos  a  X  sin  30.  Resultanten  (summan)  af  dessa  väg- 
längder  blir  då  lika  med  2  x  r  X  cos  a  X  sin  30  =  r  X  cos  a 
eller  lika  med,  men  motsatt  den  mellersta  slidens  rörelse, 
som  är  —o  —  c= —  r  X  cos  «.  För  att  vid  trecylindriska 
lokomotiv  med  vefvarna  stående  i  120°  vinkel  mot  hvar- 
andra  erhålla  rörelsen  till  den  mellersta  sliden,  erfordras 
det  följaktligen  endast  att  de  två  utvändiga  sliderna  hafva 
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fullständiga  och  själfständiga  slidrörelser.  I)e  utvändiga 
slidstängernas  rörelser  öfverföras  sedan  medelst  balanser 
till  den  mellersta  slidstången.  Härvid  måste  dock  iakt¬ 
tagas  att  den  mellersta  sliden  skall  hafva  en  rörelse,  som 
är  motsatt  de  yttre  slidernas. 

Skola  alla  tre  sliderna  hafva  lika  stora  rörelser,  måste 
c-d  och  h-k  vara  dubbelt  så  stora  som  d-f  och  k-1. 

Cylindrar  och  slider  smörjas  medelst  en  Dicker  & 
Werneburgs  smörjpump  af  system  Multiplex.  Denna  är 
uppsatt  i  förarehytten  å  ett  stativ,  fästadt  vid  eldstadens 
vänstra  sida.  Rörelsen  till  pumpen  uttages  från  bakre 
koppelhjulet. 

Sandlådan  är  placerad  ofvanpå  ångpannan,  och  äro  sand¬ 
rör  neddragna  till  de  första  och  andra  kopplade  hjulpa¬ 
ren  för  sandning  vid  framåtgång.  Sandningen  försiggår 
med  tryckluft. 

Tendern  hvilar  å  två  stycken  tvåaxliga  boggier  med 
1  800  mm  hjulafstånd.  Boggierna  äro  af  amerikansk  mo¬ 
dell.  Samtliga  hjul  bromsas  med  enkla  block  dels  me¬ 
dels  tryckluft  och  dels  för  hand  medelst  en  häfstång.  Ci¬ 
sternen  har  en  längd  af  6  856  mm  och  en  höjd  af  1  600 
mm.  Kolrummet  har  en  längd  af  5  114  mm  med  jämn- 
bred  tvärsektion  och  horisontal  botten  så  när  som  på  en 
längd  af  c:a  1  200  mm  vid  koluttaget.  Detta  gör  att 
kolen  ofta  måste  framskyfflas  till  koluttaget. 

Vid  företagen  proftur  med  detta  lokomotiv  har,  å  en 
nära  nog  horisontal  linje  af  75  km  längd,  framförts  en 
vagnvikt  af  700  ton  med  en  medelhastighet  af  102  km 
pr  timme  och  en  maximihastighet  af  116  km  pr  timme. 
Den  i  tenderdragkroken  uppmätta  effekten  uppgick  därvid 
till  1  136  hästkrafter.  Detta  motsvarar  en  dragkraft  af 
1  136X  270 

=  3  000  kg.  Enligt  undersökningar,  gjorda 

102 

af  Strahl,  uppgår  motståndet  af  lokomotivets  boggi  samt 
tendern  till  2,5  kg  per  ton,  af  de  kopplade  hjulparen  till 

„  / 1  o  2  \  2 

7,4  kg  per  ton  samt  luftmotståndet  till  0,6  x  iol  —  1  = 
—  625  kg.  Totala  indikerade  dragkraften  uppgick  då  till 


med  en  medelhastighet  af  35  km  pr  timme.  Indikerade 
dragkratten  uppgick  därvid  till  10  400  kg  samt  indikerade 

1  o  400  x  3  3 

hästkraftantalet  till  -  —  eller  1  350  kg.  Skola 

270 

dessa  profningsresultat  anses  som  utslagsgifvande  för  be¬ 
dömandet  af  den  trecylindriga  typens  effekt,  medgifves 
att  denna  typ  är  ötverlägsen  den  fyrcylindriga  kompound- 
typen. 

•  Sexkoppladt  j-C-o  h'åcylinder-tvilIing-persontägslokomoth •>  litt. 

P8  för  de  preussisk-hessiska  statsbanorna. 


Cylinderdiam.  . 

Slag . 

Drifhjulsdiameter  . 

Ångtryck  effektivt . 

Eldyta  eldstad  . 

»  tuber  . 

»  eldstad  och  tuber 

»  öfverhettare  . 

»  total . 

Rostyta . 

Rostyta:  eldyta  . 

Antal  tuber  45/50  mm  ... 
Antal  tuber  12 5/ 133  mm 


» 

» 

utv. 


Ofverhettningsrör  . 

Afstånd  mellan  tubplåtar  . 

Rundpannans  diam . 

»  plåt-tjocklek . 

Hjulbas  fast  . 

»  total  af  lok . 

Materialvikt  . 

Skentryck  vid  hjulpar  1  . 

»  »  »  II  . 

»  »  »  III  .  16  500 

»  »  »  IV  .  16  500 

»  »  »  V  .  16  500 

Adhesionsvikt  .  49  500 


575  mm 

630  » 

1  750  » 

12  kg  pr  kvcm 
1  4, 14  kvm  inv. 
133, °o  » 

i47>i4  » 

59,00  » 

206,14  » 

2,62  » 

78,5 

129  st. 

26  » 

32/40  mm 
4  700  » 

1568  » 

j  6  » 

4  5So  » 

8  35°  » 

7  2  2  00  kg 


inv. 


I  1  35° 

II  35° 


c 

n  -l. — 

Fig.  9.  Persontågslokomotiv  litt.  P  8. 


3  000  +  2,5X72  +  7>4X5I  +  625  eller  4185  kg  samt  ind- 

4  185  X 102 


hästkraftantalet  till 


270 
1  580 


eller  1  580.  Pr  kvm 


rostyta  skulle  då  utvecklas  — - —  =  560  ind.  hästkrafter. 

2, 82 

I  stigning  1:60  har  framdragits  en  vagnvikt  af  400  ton 


Total  vikt  i  tjänst .  72  200  kg 

»  »  »  »  med  tender .  1 2 1  600  » 

Dragkraft  vid  drifhjulsperiferien 
0,65  X  12  X  5 7,5  2  X  6 30 
1  75° 

Dragkraft:  adhesionsvikt  .  1 :  5,3 


9  3°° 
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Tender. 

Hjuldiameter  . 

Hjulbas  boggi . 

»  total  . 

Vattenförråd . 

Kolförråd  . 

Vikt  i  tjänst . 

Detta  lokomotiv  är  tillverkadt  vid 
ken  i  Breslau. 


1  000  mm 
1  700  » 

4  7  5°  » 

21  500  kg 
7000  » 

49  400  » 

Linke-Hoffmann  ver- 


Ångpannan  till  denna  typ  skiljer  sig  från  den  till  typen 
litt.  S  10  endast  däri  att  tuberna  äro  200  mm  kortare 
samt  att  eldstadens  bakgafvel  ej  är  lutande.  Det  senare 
gör  att  rostytan  är  200  mm  kortare  än  å  typen  litt  S  10. 
Tuberna  äro  anordnade  såsom  i  fig-  3.  Rundpannans  me¬ 
dellinje  ligger  2750  mm  öfver  räls  öfverkant.  Ofverhet- 
taren  är  af  Schmidts  konstruktion  med  automatisk  spjäll- 
rörelse.  Spjället  utgöres  af  två  cylindriskt  bockade  luc¬ 
kor,  som  vrida  sig  kring  en  tätt  under  ångladan,  paral- 
lelt  med  tubplåten  liggande  horisontal  axel.  Vid  den 


Fig.  10.  Godstågslokomotiv  litt.  G  8'. 


nedre  luckan  är  fästad  en  kätting,  och  går  denna  öfver 
en  i  rökskåpsplåten  fästad  rulle  fram  till  rökskåpsdörren, 
till  hvilken  den  är  fästad.  Med  denna  anordning  öppnas 
spjället  samtidigt  med  rökskåpsdörren.  Gnistsläckaren  är 
af  samma  modell  som  till  typen  litt.  S  10. 

Ramarna  äro  af  valsade  26  mm  tjocka  plåtar.  Å  de 
första  lokomotiven  af  denna  typ  visade  det  sig,  när  loko¬ 
motivet  arbetade  hårdt,  att  formförändringar  uppstodo  i 
ramplåtarna,  i  synnerhet  vid  den  djupa  inskärningen  vid 
bakre  boggihjulen.  Ramplåtarna  hafva  därför  förstärkts 
å  de  nyare  lokomotiven,  hvilket  betingat  en  ändring  af 
boggifjädrarnas  bärbalkar.  Dessa  utföras  numera  af  gju¬ 
ten  martin  i  stället  för  af  plåt.  Boggin  är  i  öfrigt  af 
samma  konstruktion,  som  till  typen  litt.  S  10.  Boggins 
sidoförskjutning,  som  är  40  mm,  tillåter  lokomotivet  att 
obehindradt  genomlöpa  kurvor  med  180  m  radie.  Det 
mellersta  kopplade  hjulparets  flänsar  äro  afsvarfvade  x  5 
mm.  Bärtjädrarna  till  de  båda  bakre  hjulparen  äro  för¬ 
enade  med  balanser.  Äfven  denna  typ  hvilar  således  på 
fem  stödjepunkter.  De  kopplade  hjulparen  bromsas  med 
dubbla  block  och  boggin  med  enkla.  Bromsningen  sker 
med  tryckluft  af  system  Knorr  med  dubbelverkande  luft¬ 


pump.  Bromstrycket  uppgår  vid  de  kopplade  hjulparen 
till  87  °0  och  vid  boggihjulen  till  50  %  af  hjulens  tryck 
mot  skenorna. 

Kolfsliderna  hafva  220  mm  diameter,  smala  fjädrande 
ringar  samt  enkla  invändiga  ångtillopp.  Cylindrar  och  slider 
smörjas  med  en  smörjpress  af  system  Dicker  &  Werneburg 
med  sex  smörjrör.  Denna  drifves  från  bakre  koppelhju- 
let.  Slidrörelsen  är  af  Heusinger  von  Walldegg’s  modell. 
Slidlåset  är  lagradt  i  en  omkring  främre  koppelhjulet  an¬ 
ordnad  bärram  af  gjuten  martin,  som  äfven  utgör  fäste 
för  den  enkla  gäjden  och  omkastningsaxelns  lager.  Ku¬ 
lissens  svängningscentrum  och  omkastningsaxelns  centrum 
ligger  i  samma  horisontalplan,  hvadan  lyftarmen  å  orn- 
kastningsaxeln  griper  direkt  i  förlängningen  af  slidens  rö¬ 
relselänk  enligt  system  Kuhn..  Excentervefven  är  medelst 
skrufvar  fästad  till  vefstakstappen.  På  hvardera  slidskå- 
pet  finnes  en  med  tryckluft  reglerad  luftsugningsventil  af 
system  Knorr.  På  det  att  tryckskillnaderna  framför  och 
bakom  kolfven  må  kunna  utjämnas,  när  lokomotivet  rul¬ 
lar  med  afstängd  ånga,  finnes  en  kran,  medelst  hvilken 
cylinderns  ångkanaler  kunna  sättas  i  förbindelse  med 
hvarandra.  Denna  kran  manövreras  från  förarehytten. 
Sandlådan  är  placerad  ofvanpå  ångpannan,  och  nedledas 
sandrör  till  tredje  och  fjärde  hjulparen  för  sandning  vid 
framåtgång.  Sandningen  försiggår  med  tryckluft  af  system  < 
Briiggeman. 

Tendern  hvilar  på  två  stycken  tvåaxliga  boggier  af ; 
amerikansk  modell.  Bärfjädrarna  ä  dessa  boggier  utgöras 
af  två  par  dubbla  bladfjädrar.  Dessa  äro  placerade  i 
boggins  tvärriktning  mellan  hjulparen  i  en  låda  af  plåt, 
som  uppbäres  af  dubbla  grofva  plattjärn,  hvilka  stöda  mot 
de  utanför  hjulen  befintliga  axelboxarna.  Alla  hjulen 
bromsas  med  tryckluft  samt  för  hand  medelst  en  häfstång. 

Under  år  1914  äro  beställda  150  stycken  snälltågs- 
lokomotiv  af  typen  litt.  S  10  med  fyra  cylindrar  (högtrycks-  ; 
och  kompound-)  samt  200  stycken  persontågslokomotiv 
af  typen  litt.  P  8.  Antalet  lokomotiv  af  dessa  typer  kom-! 
mer  då  att  uppgå  till  c:a  1  000  stycken. 

Allakoppladt  0-D-0  tvåcy  linder- tvilling- godstågslokomo  liv  litt. 
G  81  för  de  preussisk-hessiska  statsbanorna. 


Cylinderdiam .  . 

600 

mm 

Slag . 

660 

i» 

Drifhjulsdiameter . 

1  35° 

» 

Ångtryck  effektivt . 

14 

kg  pr 

kvcm 

Eldyta  eldstad . 

kvm  inv. 

»  tuber  . 

13°. 4 

» 

»  eldstad  och  tuber  . 

<44,2 

» 

» 

»  öfverhettare . 

5  I,8 

» 

utv. 

»  total  . 

196,0 

» 

Rostyta  . 

2,63 

Rostyta :  eldyta  . 

•  1 :  74,5 

Förvärmningsyta . 

<5,4 

kvm 

Antal  tuber  45/50  mm  . 

139 

st. 

»  »  125/133  mm  . 

24 

Öfverhettningsrör . 

•  32/4o 

mm 

Afstånd  mellan  tubplåtar . 

4  500 

» 

Hjulbas  fäst  . 

3  T3° 

> 

»  total  . 

•  •  4  700 

>; 

Tryck  mellan  hjulpar  och  skenor  . 

.  16825 

kg 

Materialvikt 

6 1  700 

» 

lotal  vikt  i  tjänst . 

.  67  300 
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Vdhesionsvikt  . 

)ragkraft  vid  drifhjulsperiferien 
0,65X14X60  2x66o 

1  35° 

Dragkraft:  adhesionsvikt  . 


67  300  kg 


16000  » 

1:  4.2 


Tender. 


Tjuldi  ameter . 

mm 

Hjulbas  . 

» 

Vattenförråd  . 

kg 

Kolförråd  ... 

.  7  000 

» 

Materialvikt  .. 

.  21  500 

» 

Vikt  i  tjänst . 

.  44  5°° 

» 

Detta  lokomotiv  är  tillverkadt  vid  Hannoversche  Ma- 
schinenbau-Aktien-Gesellschaft  vormals  Georg  Egestorff 
Hanno  ver-Linden. 

Ångpannans  medellinje  ligger  på  en  höjd  af  2  700  mm 
öfver  räls  öfverkant.  Rundpannan  är  utförd  i  två  plåt- 
ängder  med  17  mm  plåttjocklek.  Tvärskarfven  är  ut¬ 
förd  så  att  den  främre  delen  är  inskjuten  i  den  bakre. 
De  invändiga  panndiametrarna  äro  respektive  1  564  och 

1  598  mm.  Yttre  eldstadstaket  har  20  mm  plåttjocklek 
samt  sidorna  och  bakgafveln  16  mm.  Framgafveln  är 
18  mm  tjock.  Inre  eldstaden  är  af  16  mm  kopparplåt. 
Tubplåtarna  äro  26  mm  tjocka.  Takstagen  hafva  en  del¬ 
ning  af  100  mm,  och  äro  den  främre  radens  stag  rörligt 
anordnade  medelst  balkar.  Eldstaden  är  synnerligen  kraf- 
igt  stagad.  Sålunda  finnas  utom  de  brukliga  tvärstagen 
öfver  kopparboxen,  som  till  antalet  äro  sju,  vid  eldstadens 
framända  pånitade  förstärkningar  af  _J_-järn  invändigt  å 
sidorna.  Dessutom  är  yttre  eldstadstaket  stagadt  tvärs 
öfver  i  midten  medelst  två  stycken  13  mm  tjocka  verti¬ 
kala  plåtar,  fästade  med  långt  neddragna  vinkeljärn.  Af- 
sikten  med  dessa  är  att  förhindra  brott  i  de  mellersta, 
yttre  takstagens  öfre  gängor.  Kopparstagbultarna,  som 
samtliga  äro  af  håldragen  koppar,  sitta  på  90  mm  del- 

#  o 

ning.  A  äldre  lokomotiv  hafva  de  mest  ansträngda  stag- 
,  bultarna  utförts  af  håldragen  manganbrons.  Eldstadens 
bakgafvel  lutar  framåt  90  mot  vertikallinjen.  Rostytan  är 

2  600  mm  lång  och  i  oio  mm  bred.  Rökskåpet  är  ut- 
fördt  af  15  mm  plåt  och  har  en  längd  af  1  500  mm  samt 
en  diameter  af  1  870  mm.  De  stora  tuberna  äro  an¬ 
ordnade  i  fyra  rader  med  sex  tuber  i  hvarje  rad.  Öfver- 
hettaren  är  af  Schmidts  konstruktion.  Öfverhettarerören 
äro  bockade  uppåt  i  en  halfeirkel  och  fästade  vid  ång- 
lådans  främre  sida.  Spjället  är  anordnadt  som  å  typen 
litt.  P  8. 

Ramarna  äro  helvalsade  30  mm  plåtar.  De  hafva  ett 
inbördes  afstånd  af  1  230  mm.  Plåtarna  äro  af  mycket 
kraftig  konstruktion.  Sålunda  är  höjden  öfver  de  tre 
främre  axlarna  553  mm.  Stagningen  är  synnerligen  stark 
och  utgöres  exelusive  cylinderförstagningen  och  pannbär- 
plåtarna  vid  rökskåpet  af  en  horisontal  plåt,  gående  från 
främre  buffertplankan  till  eldstadens  framgafvel,  samt  af 
tre  tvärstag,  af  h vilka  två  gå  upp  mot  rundpannan.  Loko¬ 
motivet  hvilar  på  fyra  axlar.  De  tre  främre  äro  fast¬ 
lagrade,  men  den  fjärde  (bakre)  har  gifvits  en  sidoför- 
skjutning  af  3  mm  åt  hvardera  sidan.  Det  andra  och 
tredje  hjulparets  flänsar  äro  15  mm  afsvarfvade.  Med 
dessa  anordningar  kunna  kurvor  med  180  m  radie  obe- 
hindradt  genomfaras  såväl  framåt  som  back.  Bärfjäd¬ 
rarna  äro  950  mm  långa  samt  bestå  af  11  blad  90  x  13 


mm  sektion.  Samtliga  fjädrar  hänga  under  lagerboxarna 
och  äro  de  två  främre  samt  de  två  bakre  fjädrarna  för¬ 
enade  med  balanser.  Alla  hjulen  bromsas  med  enkla 
block  medelst  tryckluft  af  system  Knorr.  Bromscylindrarna 
äro  till  antalet  två  med  en  diameter  af  200  mm.  Då 
utväxlingsförhållandet  är  9,5,  blir  totala  bromskraften 

2x6x3,14X20-2x9,5  Ä 

- =  ^  36  000  kg  vid  ett  eff.  tryck 


å  bromskolfvarna  af  6  kg  pr  kvem.  Bromskraften  upp¬ 
går  således  till  53  %  af  hjulens  tryck  mot  skenorna. 

Vefstaken  har  en  längd  af  2  750  mm  samt  en  lager¬ 
gång  af  175  mm  i  diam.  och  130  mm  i  längd.  Yttrycket 
i  detta  lager  uppgår  till  1 7 1  kg  pr  kvem.  Tvärhufvudet 
har  en  tryckyta  af  572  kvem.  Yttrycket  uppgår  därstä- 

^0  000  X  X  \o  „ 

des  till  1  - =  8,4  kg  pr  kvem.  Af  de  fram- 

2  750  X  572 

och  återgående  maskindelarnas  vikter  äro  49  %'  utbalan- 
serade. 


Kolfsliden  har  220  mm  diameter,  smala  fjädrande  8  x  6 
mm  ringar,  45  mm  täckning  vid  ångtilloppet  samt  5  mm 
vid  ångafloppet  Sliderna  hafva  enkla  ångtillopp,  enär  därvid 


Fig.  11.  Godstågslokomotiv  litt.  G  81  med  vattenrörpanna  af  system 

Stroomann. 


blott  åtta  tätningsringar  erfordras  samtidigt  som  konstruk¬ 
tionen  blir  enklare  och  lättare.  Därjämte  har  erfarenheten 
visat,  att  vid  rätt  valda  sliddimensioner  blifva,  när  ångan 
är  öfverhettad,  tilloppsångans  hastigheter  ej  för  stora  vid 
enkelt  ångtillopp.  Kompressionstrycken  blifva  visserligen 
högre  med  slid  utan  kanal,  men  detta  kan  tillåtas,  då 
ångtrycket  är  höjdt  från  12  till  14  kg  pr  kvem.  Cylind¬ 
rar  och  slider  smörjas  med  Friedmanns  smörjpump.  Denna 
är  placerad  i  förarehytten  och  får  sin  rörelse  från 
bakre  koppelhjulet.  Det  må  nämnas  att  å  de  nyare  preus¬ 
siska  lokomotiven  användas  numera  i  allmänhet  smörj¬ 
pumpar  af  olika  modeller  i  stället  för  smörjpressar.  Slid- 
rörelsen  är  af  Heusinger  von  Walldegg’s  modell  med 
Kuhnska  anordningen  i  likhet  med  å  typen  litt.  P  8. 
Excenterradien  är  165  mm.  Excentervefvarna  äro  fästade 
med  skrufvar  till  tapparna.  Å  nyare  lokomotiv  kommer 
vefven  att  sammansmidas  med  tappen,  och  kommer  denna 
att  tillverkas  af  kromnickelstål.  Luftsugningsventiler  och 
lultvägskranar  äro  anordnade  som  å  litt.  P  8. 

Ofvanpå  ånglådan  finnas  tvänne  sandlådor ,  en  framför 
och  en  bakom  ångdomen.  Samtliga  hjulen  sandas  vid 
framåtgång.  Sandningen  försiggår  med  tryckluft  af  sys¬ 
tem  Knorr.  Förarehytten  har  en  säregen  takkonstruktion. 
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Taket  är  nämligen  längs  efter  vid  midten  dubbelt,  och 
är  det  yttre  taket  hvälfdt  samt  det  inre  horisontalt. 
Rummet  mellan  dessa  tak  tjänstgör  som  ventilation  för 
förarehytten.  För  detta  ändamål  finnas  hål  i  fram-  och 
bakskärmen  (se  fig  14)  samt  det  nedre  taket.  Öfver  de 
senare  hålen,  som  till  antalet  äro  två,  finnas  hufvar  upp¬ 
satta  med  öppningen  vänd  bakåt.  När  lokomotivet  går 


mm  invändig  diameter  och  af  16  mm  plåttjocklek.  Den 
yttre  eldstaden,  som  äfven  är  cylindrisk,  har  en  plåttjock¬ 
lek  af  21  mm  samt  en  invändig  diameter  af  1  950  mm. 
Den  inre  eldstadens  medellinje  ligger  225  mm  under  den 
yttres.  Genom  det  i  främre  eldstadsgaflarna  befintliga 
hålet  af  700  mm  diameter  utsugas  eldstadsflammorna  nära 
nog  till  främre  vattenkammaren.  För  att  hindra  eldstads- 


framåt,  genomströmmar  luften  rummet  mellan  taken  och 
utsuger  då  genom  hufvarna  de  till  förarehyttens  tak  upp¬ 
stigande  varma  eldstadsgaserna.  Öppningarna  i  fram- 
gafveln  kunna,  om  så  önskas,  stängas  medelst  en  skjut¬ 
lucka,  då  ventilationsanordningen  är  satt  ur  funktion. 
Lokomotivet  har  själfstängande  vattenståndskranar  å  ång¬ 
pannan  af  system  Roever  och  Neubert  samt  ångringverk, 
placeradt  framtill  i  rundpannan. 

Tendern  hvilar  på  tre  hjulpar.  Det  andra  och  tredje 
hjulparets  fjädrar  äro  förenade  med  balanser.  Det  mellersta 
hjulparets  har  gifvits  en  sidoförskjutning  af  8  mm  åt  hvar- 
dera  sidan.  Alla  hjulen  bromsas  med  tryckluft  samt  för 
hand  med  häfstång. 

Med  denna  lokomotivtyp  kan  i  långa  stigningar  af 
1:  xoo  framföras  en  vagnvikt  med  en  vikt  af  minst  1  100 
ton  med  en  hastighet  af  c:a  1 5  km  pr  timme. 

o  • 

Atiakoppladt  0-D-0  Ivåcylinder-ivilling-godstågslokomoiiv  litt. 
G  8  1  för  de  preussisk-hessiska  statsbanorna  med  vatten- 
rörpanna  af  system  Stroomann. 

Detta  lokomotiv  är  tillverkadt  af  Orenstein  &  Koppel  i 
Berlin.  Hufvuddimensionerna  äro,  med  undantag  af  ång- 

o 

pannan,  desamma  som  de  under  fig.  10  angifna.  Ång¬ 
pannan  är  af  vattenrörstyp  af  system  Stroomann. 


Eldyta  direkt  .  30,77  kvm 

»  indirekt  .  102,66  » 

»  ångpannan .  1 33.43  » 

»  öfverhettare .  3  7,50  » 

»  öfre  förvärmare  .  24,00  » 

»  total .  194,93  » 

Nedre  förvärrnarens  ångberöringsyta ...  15,40  » 

Rostyta .  3,00  » 

Rostyta:  eldyta  .  1:  65 

Ångtryck  effektivt .  14  kg  pr  kvcm 


Lokomotivet  har  med  denna  panna  en  materialvikt  af 
60  205  kg  samt  en  total  vikt  i  tjänst  af  67  855  kg. 

Ångpannans  konstruktion  visas  i  fig.  12.  Eldstaden  ut- 
göres  af  en  3  150  mm  lång  korrigerad  cylinder  med  1  200 


gaserna  från  att  direkt  utsugas  i  rökskåpet,  finnas  tvänne 
större  plåtar  inlagda  snedt  öfver  hvarandra  mellan  tuberna. 
Dessa  plåtar  leda  gaserna  fram  och  åter,  innan  de  utströmma 
i  rökskåpet.  Mellan  yttre  eldstadens  gaflar  finnas  tvänne 
kraftiga  rundjärnsstag.  De  båda  främre  eldstadsgaflarna, 
äfvensom  den  främre  vattenkammarens  väggar,  äro  sins¬ 
emellan  stagade  med  stagbultar.  Anordnandet  af  tuberna 
och  den  främre  vattenkammaren  framgår  af  figuren.  I 
vattenkammarens  främre  vägg  är  midt  för  hvarje  tub  in¬ 
gängad  en  plugg.  Ångpannan  är  försedd  med  öfverhet¬ 
tare  af  Schmidts  konstruktion  samt  tvänne  förvärmare, 
en  baktill  under  eldstaden  och  en  framtill  öfver  tuberna. 
I  den  förra,  som  är  af  system  Schickau,  uppvärmes  matare¬ 
vattnet  af  afloppsångan  från  cylindrarna  och  matarepumpen. 
Från  denna  förvärmare  upptryckes  matarevattnet  till  den 
öfre  förvärmaren  och  uppvärmes  här  ytterligare  af  eldstads¬ 
gaserna.  Den  senare  förvärmaren  består  af  27  stycken 
rör  af  82/89  mm  diam.,  insatta  mellan  tvänne  gjutna  lådor, 
som  äro  indelade  i  kammare,  så  att  vattnet  ledes  1,5 
gånger  fram  och  åter,  innan  det  genom  matareventilen  in- 
tryckes  i  eldstadens  vattenrum.  Isoleringen  kring  tuberna 
utgöres  af  dubbla  plåtar,  mellan  hvilka  asbestmadrasser 
äro  inlagda. 

Vid  inläggandet  af  en  vattenrörpanna  i  ett  ramverk 
måste  hänsyn  tagas  till  att  denna  panna  ej  kan  tjänstgöra 
som  stag  för  ramverket  liksom  en  panna  af  vanlig  kon¬ 
struktion.  Ramplåtarna  skola  därför  kraftigt  stagas  med 
en  långsgående  horisontal  plåt  vid  inläggandet  af  en 
vattenrörpanna.  Ramverket  å  detta  lokomotiv  är  konstrue- 
radt  med  tanke  på  att  en  panna  af  vanlig  konsti  uktion 
skall  kunna  inläggas  i  stället  för  vattenrörpannan,  om  så 
önskas.  Fastskrufvandet  af  vattenrörpannan  till  ramverket 
skiljer  sig  från  det  brukliga  sättet  (rökskåpet  fast,  eldstaden 
på  glidytor).  Eldstaden  är  nämligen  vid  främre  ändan 
fastbultad  till  ramverket,  men  hvilar  vid  den  bakre  ändan 
löst  mot  en  sadel,  på  det  att  eldstaden  utan  hinder  må 
kunna  expandera  bakåt  vid  uppvärmningen.  Äfven  rök- 


9  Dec.  1914 


MEKANIK.  HAFT.  1 


skåpet  är  fastbultadt  till  ramverket.  På  grund  häraf  är 
främre  vattenkammaren  löst  insatt  i  rökskåpet,  så  att  den 
vid  tubernas  förlängning  skall  kunna  förskjuta  sig  framåt. 
Någon  gnistsläckare  finnes  ej,  emedan  det  visat  sig  att 
äfven  vid  stark  körning  endast  en  ringa  mängd  gnistor 
öfverryckas  från  eldstaden  till  rökskåpet. 


Fig.  13.  Tanklokomotiv  litt.  T  16. 


Vid  jämförande  undersökningar,  gjorda  å  äldre  och 
lättare  åttakopplade  lokomotiv  af  typen  litt.  G  8,  har  det 
visat  sig  att  vattenrörpannan  är  c:a  1 1  %  billigare  i 
bränsle  än  en  panna  af  vanlig  konstruktion. 

Tiokoppladt  o-E-o  två-cylinder-tvillingtanklokomotiv  litt.  T 16 

för  de  preussisk-hessiska  statsbanorna. 

Cylinderdiameter  .  610  mm 

31ag .  660  » 


Drif hjulsdiameter  .  1  350  » 

Ångtryck  effektivt .  12  kg  pr  kvcm 

Eldyta  eldstad .  11,70  kvm  inv. 

»  tuber  .  121,23  »  » 

»  eldstad  och  tuber  .  132,93  »  » 

»  öfverhettare  .  47,8  »  utv. 

»  total .  1 80, 7  3  » 

IFörvärmningsyta .  15,40  » 

Rostyta  .  2,25  » 

Rostyta:  eldyta .  1:  80 

A.ntal  tuber  41/46  mm .  143  st 

»  »  125/133  mm .  22  » 

Dfverhettningsrör  .  32/40  mm 

-Vfstånd  mellan  tubplåtar  .  4  500  » 

Hjulbas  fast  .  2  900  » 

•>  total . .  5  800  » 

Längd  öfver  buffert  .  12  260  » 

Pannans  inv.  diam .  1  500  » 

Tryck  mellan  hjulpar  och  skenor...  16  560  kg 

VTaterialvikt .  65  600  » 

Vikt  i  tjänst  .  82  800  » 

Vattenförråd  .  8  000  » 

:Col  förråd .  3  000  » 


Dragkraft  vid  drifhjulsperiferien 
0,65  x  1  2  x  6  r2  x  660 


Dragkraft:  adhesionsvikt .  1:  5,85 

Detta  lokomotiv  är  tillverkadt  vid  »Berliner  Maschinen- 
aau  Actien-Gesellschaft»  (förut  A.  Schwartzkopf)  i  Berlin. 

Ångpannans  medellinje  ligger  på  en  höjd  af  2  550  mm 
ifver  räls  öfverkant.  Rundpannan  är  af  15  mm  plåt  och 
ittord  i  två  plåtlängder.  Koppareldstaden  är  af  16  mm 
dåt.  Tubplåtarna  hafva  en  tjocklek  af  26  mm.  Rostytan  är 

2  250  mm  lång  och  1  000  mm  bred.  De  stora  tuberna  äro 
inordnade  i  fyra  rader  med  fyra  tuber  i  den  öfre  och 
ex  tuber  i  de  öfriga  raderna.  Öfverhettaren  är  af  Schmidts 


konstruktion.  Gnistsläckaren  är  af  samma  modell  som  å 
de  öfriga  utställda  lokomotiven. 

Ramarna  äro  af  helvalsade  plåtar.  Mellan  dessa  finnes 
en  vattenbehållare  rymmande  2  700  kg.  Hvarje  dragkrok 
är  försedd  med  två  snäckfjädrar,  som  stöda  mot  en  gröfre 
martingjuten  bricka,  hvilken  är  vridbar  i  vertikalplanet 
kring  tvänne  i  dess  midt  sittande  tappar.  Dragkroksfjäd- 
rarna  äro  inflyttade  så  nära  emot  de  yttre  axlarna  som 
utrymmet  tillåter.  Samtliga  bärfjädrar  hänga  under  axel¬ 
boxarna  och  äro  de  första  och  andra  samt  fjärde  och 
femte  tjädrarna  förenade  med  balanser.  Lokomotivet  hvilar 
således  på  sex  stödjepunkter.  De  tre  mellersta  axlarna 
äro  fasta.  Första  och  femte  axlarna  kunna  förskjutas  i 
axelboxen  26  mm  åt  hvardera  sidan.  Med  dessa  axel- 
förskjutningar  kunna  kurvor  med  en  radie  af  100  m  genom¬ 
faras.  Den  mellersta  axeln  är  drifaxel.  Alla  hjulen  bromsas 
med  enkla  block  medelst  tryckluft  af  system  Knorr  samt 
med  häfstångsbroms.  Första,  andra,  fjärde  och  femte 
hjulparen  sandas  med  tryckluft.  Sandlådorna  äro  till  an¬ 
talet  två  samt  placerade  ofvanpå  ångpannan.  Cylindrarna 
och  slidrörelsen  hafva  intet  anmärkningsvärdt  att  uppvisa. 

Om  samtliga  lokomotiven  må  följande  framhållas: 

Tvärhufvudena  löpa  å  enkla  gäjder.  Såväl  maskineriet 
som  andra  rörliga  delar  äro  försedda  med  mycket  ända¬ 
målsenliga  och  lätt  åtkomliga  smörjkoppar.  Inga  öppna 
smörjhål  finnas.  Alla  mindre  smörjställen  äro  försedda 
med  koppar  eller  proppar.  Till  utrustningen  hör  rök- 
förbränningsanordning  af  system  Marcotty,  gasbelysning  af 
system  Pintsch  med  en  gasbehållare,  rymmande  315  liter, 
hastighetsmätare  från  Deutaverken  i  Berlin  (typen  till  T  16 
har  ej  hastighetsmätare)  samt  matarevattenförvärmare.  Den 
senare  är  å  typen  litt.  S  10  af  system  Vulkan  samt  placerad 


Fig.  14.  Armaturanordning  å  typen  litt.  G  8'  med  vanlig  panna. 


i  lokomotivets  tvärriktning  under  rundpannan  straxt  bakom 
cylindrarna.  A  typen  litt.  P  8  är  den  af  system  Knorr 
samt  placerad  ofvanpå  rundpannan.  Å  typen  litt.  G  81 
med  vanlig  panna  är  förvärmaren  af  system  Schickau  samt 
placerad  i  lokomotivets  tvärriktning  under  rundpannan 
straxt  framför  eldstaden.  Med  detta  läge  äro  alla  löstag- 
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bara  delar  lätt  åtkomliga.  Å  typen  litt.  1  16  är  förvär¬ 
maren  placerad  ofvanpå  pannan.  För  matarevattnets  upp¬ 
värmning  användes  c:a  1/6  af  afloppsångan  från  cylind¬ 
rarna  och  höjes  häraf  vattnets  temperatur  med  c:a  90°. 
Förvärmarna  hafva  i  regel  en  ångberöringsyta  af  15.4  kvm. 
Matarepumparna  äro  dubbelverkande  af  system  Knorr  och 
kunna  dessa  maximalt  inmata  c:a  225  liter  vatten  pr 
minut.  Matareventilerna  såväl  till  förvärmaren  som  injek- 
torn  äro  placerade  utanpa  rundpannan  vid  främre  ändan. 

På  grund  af  rostytornas  långsträckta  form  hafva  pan¬ 
norna  kunnat  placeras  i  ramverken  oberoende  af  hjulen, 
h vilket  gjort  att  god  plats  erhållits  för  förarehytterna.  Dessa 
hafva  af  denna  orsak  kunnat  utföras  rymliga  och  stora. 
De  äro  därjämte  å  tenderlokomotiven  mycket  ljusa,  bero¬ 
ende  på  att  hytterna  äro  fullt  öppna  bakåt,  samt  att 
tendrarna  ej  äro  försedda  med  framskärmar.  För  svenska 
väderleksförhållanden  skulle  dessa  öppna  hytter  vara 


TIDSKRIFT 

mindre  ändamålsenliga,  enär  de  icke  kunna  lämna  önsk- 
värdt  skydd  för  snö  och  kall  vind.  Armaturanordningen 
är  treflig,  men  uppvisade  inga  anmärkningsvärda  nyheter. 
I  fig.  14  visas  en  invändig  vy  af  förarehytten  å  typen 
litt.  G  81  med  vanlig  panna. 

Till  sist  må  framhållas  att  den  utställda  rullande  ma- 
terielen  var  ytterst  väl  målad  och  lackerad  samt  att  alla 
maskinarbetade  ytor  och  delar  voro  putsade  och  passade 
med  den  största  noggrannhet.  Detta  gaf  åt  de  utställda 
föremålen  ett  högst  elegant  och  solidt  utseende,  hvilket 
medförde,  att  denna  utställning  mycket  ådrog  sig  den  stora 
allmänhetens  uppmärksamhet  och  beundran.  Härtill  bi¬ 
drog  äfven  den  öfverskådliga  och  tilltalande  anordningen 
att  å  de  långa  spåren  uppställa  hela  tågsätt  med  förspända 
lokomotiv  och  att  längs  efter  spåren  anbringa  höga  platt¬ 
formar,  som  möjliggjorde,  att  besökarna  lätt  och  bekvämt 
kunde  studera  materielens  inre  anordningar. 


BRÄNSLEBESPARING  Å  LOKOMOTIV  VID  ANVÄNDANDE  AF  SPIRAL- 

KORRUGERADE  TUBER. 


Under  den  senare  tiden  har  bränsleekonomien  blifvit 
en  af  de  mera  vitala  frågorna  äfven  vid  järnvägarna. 
Höga  kolpriser  hafva  ofta  varit  rådande  de  senare  åren, 
och  detta  i  förening  med  andra  stegrade  utgifter  har  nöd¬ 
vändiggjort,  att  särskild  omtanke  maste  ägnas  at  att  pa 
allt  möjligt  sätt  åstadkomma  besparingar,  om  man  vill  nå 
ett  godt  driftresultat.  Järnvägarnas  största  utgiftspost  är 
stenkolen,  och  en  besparing  af  endast  några  få  procent 
på  denna  post  gör  stora  summor  på  året. 

Vid  anskaffande  af  nya  lokomotiv  har  man  möjlighet 
att  förskaffa  sig  de  modernaste  konstruktioner,  som  öfver 
huvud  taget  finnas  för  ernående  av  en  god  bränsleekonomi. 
Man  bygger  lokomotiven  med  antingen  öfverhettnings-  el¬ 
ler  kompoundanordning  eller  båda  dessa  i  förening.  För 
järnvägar,  som  hafva  råd  därtill,  är  denna  metod  utan  tvif- 
vel  den  bästa,  emedan  den  gifver  den  största  bränsle¬ 
besparingen.  Men  järnvägsförvaltningerna  hafva  vanligen 
många  gamla  lokomotiv,  som  representera  ett  stort  kapi¬ 
tal  och  icke  i  en  hast  kunna  realiseras  för  anskaffande 
af  nya.  Att  bygga  om  dem  till  öfverhettnings-  eller  kom- 
poundlokomotiv  kan  ofta  stöta  på  stora  svårigheter,  huf- 
vudsakligen  af  ekonomisk  natur.  Ett  enkelt  sätt  är  då 
att  vid  behöfligt  tubutbyte  förse  dem  med  spiralkorruge- 
rade  tuber.  Pannan  behöfver  därvid  icke  i  öfrigt  ändras. 
Cylindrar  och  slider  förblifva  likaledes  oförändrade.  En¬ 
dast  några  mindre  kostsamma  ändringar  å  blästerrör  och 
skorsten  måste  vidtagas,  hvarjämte  gnistsläckaren,  som  an¬ 
nars  är  ett  nödvändigt  ondt,  utan  vidare  kan  borttagas. 

De  erfarenheter,  som  i  vårt  land  vunnits  med  dessa 
tuber  under  de  senaste  åren,  visa,  att  bränslebesparingen 
med  dem  är  mycket  stor.  Från  de  prof,  som  gjorts,  före¬ 
ligga  en  del  intressanta  siffror  öfver  kolförbrukningen. 
Här  må  endast  anföras  ett  prof,  som  utförts  sålunda.  Fyra 
lokomotiv  med  olika  tubanordningar  och  däraf  betingade 
olika  skorstens-  och  blästerdimensioner,  men  i  öfrigt  iden¬ 
tiskt  lika  (af  samma  typ)  insattes  i  samma  tåg  på  samma 
bansträcka,  där  de  tjänstgjorde  10  turer  hvar.  Hvarje 
tur  fram  och  tillbaka  var  608  kilometer.  Tågvikterna  an¬ 
tecknades  noga  äfvensom  kol-  och  vattenförbrukningen  för 


de  olika  lokomotiven.  Tabell  I  angifver  de  vunna  re¬ 
sultaten. 

Af  sammanställningen  framgår,  att  kolåtgången  å  loko¬ 
motiven  n:r  1,  III  och  IV  under  profven  varit  resp.  11,8, 
20,5  och  22,8  %  mindre  än  å  lokomotiv  n:r  II,  med 

hvilket  de  öfriga  i  kolbesparingshänseende  böra  jäm¬ 
föras. 

Kolåtgången  har  således  endast  genom  användande  af 
spiralkorrugerade  tuber  i  st.  f.  vanliga  nedbringats  med 
11,8  X-  Vidare  synes  att  kolåtgången  var  mindre  å 
lokomotiv  n:r  IV  än  å  lokomotiv  n:r  III.  Anledningen 
härtill  är  att  de  tuber  å  lokomotiv  n:r  IV,  som  icke  hafva 
öfverhettningsrör,  äro  spiralkorrugerade,  men  å  lokomotiv 
n:r  III  vanliga,  samt  möjligen  att  det  senare,  som  icke  har 
spiralkorrugerade  tuber,  måste  vara  försedt  med  gnistsläc- 
k-are,  hvilken  något  ökar  kolåtgången. 

Vid  öfvergång  till  spiralkorrugerade  tuber  hyser  mången 
vissa  betänkligheter  mot  deras  lämplighet  och  ändamåls¬ 
enlighet.  Så  har  bl.  a  framkastats: 

1:0)  att  de  spiralkorrugerade  tuberna  lättare  skulle  igen¬ 
sättas  af  aska  och  stybb  än  vanliga  släta  tuber,  såsom 
fallet  varit  med  de  tidigare  profvade  tuberna  af  Serve- 
typen.  Detta  har  emellertid  i  verkligheten  icke  alls  varit 
fallet.  Genom  lämplig  anordning  af  lokomotivskorstenen 
m.  m.  måste  draget  vid  spiralkorrugerade  tuber  på  grund 
af  deras  relativt  stora  motstånd  så  afpassas,  att  vakuum 
i  rökskåpet  blifver  stort  och  i  eldstaden  litet.  Härigenom 
erhålles  dels  en  lugn  förbränning  i  eldstaden,  så  att  ko¬ 
len  där  ej  hoppa  vid  ångstötarna,  hvarvid  de  delvis  skulle 
ryckas  med  ut  genom  tuberna  och  skorstenen,  dels  vin- 
nes  ett  kraftigt  och  mera  jämnt  drag  genom  tuberna,  hvar- 
igenom  dessas  igensättning  hindras.  Under  mer  än  4  års 
tid  hafva  dessa  tuber  varit  i  bruk  i  vårt  land,  och  har 
icke  så  vidt  kändt  är  någon  som  helst  igensättning  af 
dem  förekommit,  där  icke  på  grund  af  felaktighet  i  bränsle 
eller  dylikt  alla  tuber,  således  äfven  vanliga  släta  blifvit 
igensatta; 

2:0)  att  den  yttre  rengöringen  af  tuberna  från  pann- 
sten  skulle  försvåras  genom  spiralkorrugeringen.  Detta 
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äger  sin  riktighet,  men  då  man  med  spiralkorrugerade  tu¬ 
ber  inbesparar  så  mycket  bränsle,  att  en  sats  spiralkorru- 
gerade  tuber  förtjänas  in  på  mindre  än  ett  år,  bör  man 
icke  fästa  alltför  stor  betydelse  vid  att  tuberna  kosta  nå¬ 
got  mer  i  rengöring,  då  de  cirka  hvart  tredje  år  äro  ut¬ 
tagna.  Man  kan  till  och  med  hafva  råd  att  helt  enkelt 
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att  endast  byta  ut  de  vanliga  tuberna  mot  spiralkorruge¬ 
rade  utan  vidare.  Man  måste  äfven  genom  en  ändamåls¬ 
enlig  ändring  af  skorstenen  och  blästerröret  skaffa  sig  högt 
vakuum  i  rökskapet.  A  lokomotiven  n:r  I  och  II  mättes 
under  försöken  vakuum  i  rökskåp  och  eldstad  och  erhöl- 
los  därvid  följande  värden: 


Tab.  1. 


Lokomotiv  n:r 

Tuber 

Summa  ton- 

kilometer 

Kolförbruk¬ 

ning  kilogram 

Vattenförbruk¬ 

ning  m3 

Medeltal  kg. 

kol  per  kg. 

vatten 

Medeltal  kg. 

kol  per  brutto- 

j  tonkilometer 

Anm. 

I 

Spiralkorru- 

97  S  10,6 

12  2S0 

71,0 

0,173 

0,126 

gerade 

1 1 5  962>7 

12  000 

68,1 

0,176 

0,103 

tuber 

97  79L3 

1 1  5S0 

66,8 

0,173 

0,118 

105  760,7 

12  620 

69,1 

0,183 

0,119 

113  425,0 

13  280 

72,3 

0,184 

0,117 

8S  025,7 

9  9io 

60,4 

0,164 

0,113 

101  702,4 

10  760 

63.7 

0,169 

OjIOÖ 

109  249,0 

1 1  290 

65,1 

0,173 

0,103 

no  776,9 

10  670 

62,4 

0,171 

0,096 

98  505,1 

1 1  Soo 

66,1 

0,179 

0,120 

Summa 

1039  009,4 

1 16  190 

665,0 

Medeltal 

103  900,9 

11  619) 

66,5 

0,175 

0,112 

11 

Vanliga 

104  249,4 

1 5  660 

77.5 

0,202  [ 

0,150 

släta  tuber 

103  806,9 

14  860 

76,6 

0,194 

0,143 

1 1 3  i°4>° 

12  950 

69,0 

0,188 

0,114 

100  549,1 

12  840 

68,1 

0,189 

0,128 

105  007,5 

1 2  400 

66,3 

O  ,  187 

0,118 

103  047,8 

13  760 

67,5 

0,204 

0,134 

105  711,5 

13  020 

73.4 

0,177 

0,123 

104  532,8 

13  900 

66,9 

0,207 

0,133 

99  752>2 

1 1  780 

63.8 

00 

o 

0,118 

106  461,5 

1 1  760 

57,6 

0,204 

0,1 10 

Summa 

1 ,046  222,7 

132  930 

686,7 

Medeltal 

104  622,3 

13  293 

Ov 

00 

^•4 

0,193 

0,127 

III 

Öfverhett- 

88  271,1 

10  840 

53,5 

0,203 

0,123 

ningsanord- 

108  245,8 

10  760 

56,3 

0,191 

0,099 

ning  i  vissa 

98  705,9 

10  580 

57, 2 

0,185 

°,IC7 

tuber.  Ofriga 

104  885,1 

10  400 

55.7 

0 

00 

^4 

0,ioo 

tuber  vanliga 

119  466,5 

9  880 

54,3 

0,182 

0,083 

97  801,4 

12  360 

59,8 

0,207 

0,126 

1 16  689,5 

1 1  320 

55,8 

0,203 

0,097 

109  310,2 

9  680 

49,4 

0,196 

0,089 

107  999,4 

10  520 

52,9 

0,199 

0,097 

100  729,0 

10  000 

49,9 

0,200 

0,099 

Summa 

1,051  703,9 

106  340 

00 

Tf 

rh 

Medeltal 

105  170,4 

10  634 

54,5 

0,195 

0,101 

IV 

Öfverhett- 

96  631,! 

11  540 

62,0 

VO 

OO 

6 

0,119 

ningsanord- 

109  511,1 

10  020 

57,9 

0,173 

0,091 

ning  i  vissa 

107  770,2 

10  120 

56,0 

0,181 

0,094 

tuber.  Öfriga 

120  976,1 

1 1  440 

63,9 

0,179 

0,095 

1 

tuber  spiral- 

108  158,8 

12  820 

64,4 

0,199 

0,119 

korrugerade 

ni  81 1,7 

9  840 

5  1  ,5 

0,191 

O,o88 

i>4  5 52 >5 

8  760 

50,1 

0,175 

0,076 

100  766,5 

10  590 

54,0 

0,196 

0,105 

97  795.7 

10  600 

58,5 

0, 181 

0,108 

in  991.5 

9  600 

57. 1 

0,168 

0,o86 

Summa 

1.079  965,= 

i°5  33° 

575,4 

Medeltal 

107  996,5 

10  533 

57,s 

0,183 

0,098 

kassera  tuberna  efter  tre  år  och  likväl  anse  sig  hafva  gjort 
en  god  affär; 

3:0)  att  man  för  att  öka  draget,  som  minskats  på  grund 
af  det  större  motstånd,  som  spiralkorrugerade  tuber  ut- 
öfva,  måst  tillgripa  den  åtgärden  att  minska  blästerrörets 
mynning.  Detta  är  alldeles  riktigt.  Det  går  nämligen  icke 


Tab.  2. 


Lok.  n:r 

Cylinderfyll¬ 

ning  % 

i  rök 

Vakuum 

i  mm 

vattenpelare 

skåpet  vid  en 
hastighet  af 

tåg- 

i  eldstaden  vid  en  tåg¬ 
hastighet  af 

30  km 

40  km 

50  km  60  km 
3  \ 

30  km 

4okm  50  km 

60  km 

I 

20 

60 

80 

1 10 

140 

10 

20 

3° 

40 

30 

80 

100 

130 

180 

20 

30 

40 

50 

40 

100 

130 

180 

220 

30 

40 

50 

60 

50 

130 

180 

220 

— 

40 

50 

60 

— 

60 

180 

220 

— 

— 

50 

60 

— 

'  - 

II 

20 

50 

60 

70 

80 

16 

20 

26 

30 

30 

60 

70 

90 

1 10 

22 

30 

40 

50 

40 

70 

90 

1 10 

120 

28 

40 

50 

60 

50 

74 

100 

120 

— 

32 

50 

60 

— 

60 

80 

1 10 

— 

— 

36 

ÖO 

— 

— 

Af  mätningarna  framgår  att  å  lokomotiv  med  spiral¬ 
korrugerade  tuber  ett  relativt  stort  vakuum  måste  hållas  i 
rökskåpet  för  att  i  eldstaden  skall  kunna  uppnås  ett  va¬ 
kuum,  som  ungefär  motsvarar  det,  som  erhålles  å  loko¬ 
motiv  med  vanliga  tuber. 

4:0)  att  påeldningen  af  ett  lokomotiv  med  spiraltuber 
tager  längre  tid  än  å  ett  lokomotiv  med  släta  tuber.  Detta 
är  helt  naturligt  på  grund  af  de  spiralkorrugerade  tuber¬ 
nas  större  motstånd  mot  draget  från  eldstaden  till  skor¬ 
stenen.  I  allmänhet  anses  följande  tider  behöfliga  för  på- 
eldning  af  kalla  lokomotiv: 


Tab.  3. 


Utan 

hjälpbläster 

Med  bläster 

ånga  från 
annat  lok. 

Lokomotiv  m.  släta  tuber  . 

4  tim. 

2  1/2  tim. 

v  »  spiralkorrugerade  tuber 

4  V,  * 

3  V2  » 

Att  den  långsammare  ångutvecklingen  vid  påeldning  är  en 
olägenhet,  som  medföljer  de  spiralkorrugerade  tuberna,  är 
ju  sålunda  obestridligt.  Men  denna  lilla  olägenhet  upp- 
väges  mångdubbelt  af  den  stora  kolbesparing,  som  ernås 
med  spiralkorrugerade  tuber. 

De  formliga  försök,  som  gjorts  för  att  utröna  och  i  siff¬ 
ror  värdesätta  kolförbrukningen  med  olika  tubsorter  å  loko¬ 
motiv  af  i  öfrigt  lika  typ,  hafva  visserligen  icke  varit  lång¬ 
variga,  beroende  på  det  omständiga  och  tidsödande  ar¬ 
bete,  som  ett  insamlande  af  alla  för  profven  erforderliga 
data  måste  medföra,  särskildt  då  profven  utföras  i  vanliga 
trafiktåg,  där  den  fastställda  tidtabellen  lägger  stora  hin¬ 
der  i  vägen  härför.  Men  utom  dessa  försök  med  giltiga 
siffervärden  kan  det  sägas,  att  försök  pågått  hvarje  dag, 
alltsedan  de  spiralkorrugerade  tuberna  började  användas, 
ehuru  inga  siffror  finnas  annat  än  från  försöken.  Frågar 
man  hvilken  lokomotivförare  som  helst,  som  haft  tillfälle 
att  göra  jämförelser,  skall  han  gifva  de  spiralkorrugerade 
tuberna  stort  företräde.  —  x  — . 
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KOPPARRÖRSKARFVAR  VID  MALMÖ  VATTENVERKS  RÖRBRUNNAR. 


Af  ingenjör  Thor  H am  berg. 


Vidstående  afbildning  af  fig  1.  visar  en  rörskarf,  hvilken 
kommit  till  användning  vid  Malmö  Vattenverks  rörbruunar, 
där  det  gällde  erhålla  en  kopparrörsförbindning,  som  upptog 
minsta  möjliga  utrymme,  då  nämligen  kopparrören,  livilkas 
invändiga  fria  diameter  ej  på  något  ställe  finge  understiga  92 
mm,  voro  afsedda  nedsänkas  i  befintliga  järnrör  med  c:a  112 
mm  inre  diam.  Skarfven  skulle  dessutom  hafva  en  draghåll- 


för  vulstarna  bestämdes  utifrån  medelst  ett  ritsverktyg,  som 
fördes  rundt  skarfven.  Efter  vulstarnas  inpressning  uppvärm¬ 
des  skarfven  utifrån  med  en  blåslampa,  hvarvid  tennet  å  de 
båda  mot  hvarandra  liggande  förtenta  ytorna  i  undre  och  öfre 
röret  flöt  ihop  och  åstadkom  skarfvens  tätning.  Något  lödtenn 
pålades  därjämte  vid  skarfvens  öfre  kant  och  fick  därifrån  flyta 
in  i  skarfven.  De  hopskarfvade  rören  nedsänktes  därefter,  tills 
det  öfre  röret  befannn  sig  på  lämplig  höjd  öfver 
brunnen,  hvarefter  nästa  skarf  utfördes  o.  s.  v. 
tills  hela  den  80  m  långa  rörsträngen  blifvit 
hopskarfvad  och  nedsänkt.  Då  det  öfversta 
kopparröret  till  hvarje  brunn  från  fabriken  leve¬ 
rerats  med  å  röret  slaglodlödd  metallfläns,  var 
detsamma  efter  sista  rörskarfvens  fullbordande 
omedelbart  färdigt  för  inkoppling  å  sin  plats. 

Förslag  till  rörskarfvar  enl.  här  beskrifna 
system  samt  prisuppgifter  å  för  desammas  ut¬ 
förande  erforderliga  pressverktyg  lämnas  vid  för¬ 
frågan  af  Svenska  Metallverken  i  Västerås. 


Fig.  1. 


fasthet  af  2  000  kg  samt  vara  så  konstruerad,  att  den  utan 
svårigheter  kunde  anbringas  ute  på  fältet,  där  det  gällde  sam¬ 
manfoga  de  till  hvarje  rörbrunn  erforderliga  rören,  16  st.  af 
hvardera  5  m  nyttig  längd,  (tills.  =  80  m)  efter  hand  som  rören 
nedsänktes  i  brunnen. 

Då  Nordiska  Metallaktiebolaget  i  Västerås  på  sin  tid  genom 
A. -B.  Vattenbyggnadsbyrån  i  Stockholm  erhöll  i  uppdrag  in¬ 
komma  med  förslag  å  en  skarf,  som  uppfyllde  ofvanstående 
bestämmelser,  löstes  problemet  af  mig  på  det  sätt  illustrationen 
utvisar,  och  hafva  skarfvarna  sedan  utförts  i  enlighet  härmed 
samt  visat  sig  hållbara  under  den  tid  desamma  hittills  varit  i 
användning. 

Alldenstund  konstruktionen  torde  kunna  finna  tillämpning 
äfven  för  andra  fall,  där  det  gäller  anskaffa  en  rörförbind¬ 
ning  af  stor  hållfasthet,  som  tager  litet  utrymme,  skall  här  en 
kort  beskrifning  af  densamma  lämnas. 

En  rörskarfs  uppgift  är  som  kändt  2-faldig,  att  åstadkomma 
tätning  och  att  sammanhålla  rörledningens  olika  delar  till  ett 
helt  af  tillräcklig  styrka  för  att  motstå  de  krafter,  som  åverka 
ledningen. 

Tätningen  vid  här  beskrifna  skarf  åstadkommes  genom  löd¬ 
tenn,  under  det  att  förbindningen  åvägabringes  af  de  tre  i  rören 
inpressade  ringformiga  vulstarna.  För  utrönandet  af  skarfvens 
draghållfasthet  profvades  densamma  på  sin  tid  vid  Kungl. 
Tekniska  Högskolans  materialprofningsanstalt  med  det  resultat, 
att  skarfven  fortfarande  höll,  då  röret  vid  närmare  16000  kg 
belastning,  motsvarande  en  draghållfasthet  af  nära  2  500  kg/cm2, 
brast.  Denna  skarf  erbjuder  alltså  en  förbindning,  hvars  drag¬ 
hållfasthet  t.  o.  m.  är  större  än  själfva  rörets.  Kopparrören, 
som  hade  100  mm  inv.  diam.  x  2  mm  godstjocklek,  leverera¬ 
des  af  Västeråsverket  förarbetade  på  så  sätt,  att  rörens  ena  ände 
inhållits  till  96  mm  utv.  diam.  å  100  mm  längd,  hvarjämte  denna 


AFDELNINGEN  FÖR  MEKANIK 

sammanträdde  onsdagen  den  25  nov.  1914  under  ordförande¬ 
skap  af  byrådirektör  Elis  B.  Höjer. 

Protokollet  från  föregående  sammanträde,  den  31  okt.  1914, 
upplästes  och  godkändes.  I  Afdelningeu  invaldes  hr  A.  de 
Verdier.  Till  ledamöter  i  Föreningens  styrelse  utsågos  byrå¬ 
chef  K.  P.  Dahlström  och  ingenjör  A.  Rosborg  och  till  medlem 
i  departementalkommittén  ingenjör  Tore  Lindmark  med  öfver- 
ingenjör  E.  A.  Forsberg  som  suppleant. 

Angående  från  Föreningens  styrelse  begärt  yttrande  om  even¬ 
tuella  ändringar  i  handbok  n.r  VII  (normer  för  driftförsök  med 
ångpannor  och  ångmaskiner)  före  nytryckning  af  samma  beslöt 
Afdeluingen  på  styrelsens  förslag  inhämta  yttrande  från  de  kom- 
mitterade,  som  senast  haft  utarbetandet  af  sagda  bok  om  hand. 

Härefter  föredrogs  en  från  Kungl.  Socialstyrelsen  aflåten 
skrifvelse  med  begäran  om  yttrande  öfver  tvänne  af  Socialsty¬ 
relsen  uppgjorda  förslag,  det  ena  till  normalbestämmelser  för 
ångpannors  material  och  byggnadssätt  och  det  andra  till  K. 
Socialstyrelsens  föreskrifter  angående  ångpannors  beskaffenhet, 
utrustning  och  besiktning.  Afdelningen  beslöt,  att  för  frågans 
behandling  tillsätta  en  kommitté,  bestående  af  ingenjörerna  A. 
Rosborg  och  G.  E.  Paltngren,  hvilken  hade  att  före  iojan.  1914 
till  Afdelningens  styrelse  inkomma  med  uttalande.  Styrelsen 
berättigades  afgöra  huruvida  kommitterades  utlåtande  skulle 
behöfva  underställas  Afdelningens  pröfning. 

Sedan  Afdelningens  vice  ordförande,  byråchef  K.  P.  Dahl¬ 
ström ,  tillfälligt  intagit  ordförandes  plats,  upplästes  en  från  Af¬ 
delningens  styrelse  inkommen  skrifvelse,  hvari  -styrelsen  med¬ 


rörände  var  utvändigt  och  rörets  andra  släta  ände  invändigt 
förtent  å  likaledes  100  mm  längd.  Skarfningeu  verkställdes  nu 
på  följande  sätt: 


Det  första  röret  nedsänktes  i  brunnen  till  sådant  djup,  att 
dess  öfre  kant  befann  sig  på  lämpligt  afstånd  öfver  markplanet, 
nästföljande  rörs  inhållna  del  inträddes  i  det  första  rörets 
öfre  ände,  varefter  de  tre  vulstarna  inpressades  med  ett  verk¬ 
tyg,  liknande  en  rörafskärare,  där  skärtrissorna  utbytts  mot 
rullar  af  lämplig  form,  under  det  att  verktyget  fig.  2  hölls  ned¬ 
sänkt  i  det  öfre  röret  för  att  upptaga  trycket  från  pressrullarna. 
Detta  verktyg  var  så  anordnadt,  att  dess  nedre  hufvud  A  kunde 
spännas  ut  mot  rörväggarna  genom  vridning  å  skrufven  B , 
hvarigenom  ett  fast  underlag  erhölls,  hvilket  möjliggjorde  en 
effektiv  inpressning  af  vulstarna.  Vid  verktygets  nedsänkning 
i  rören  inställde  sig  hufvudet  A  alltid  midt  för  skarfven.  Läget 


delade,  att  densamma  beslutat  att  till  redaktör  för  nästa  3-års- 
period  (1915  — 1917)  föreslå  Afdelningens  nu  afgående  ordförande, 
byrådirektör  E.  B.  Höjer.  Afdelningen  godkände  förslaget  ifråga. 
Anmärkas  bör,  att  ordföranden  icke  deltagit  i  sistnämnda  sty¬ 
relsebeslut. 

Ingenjör  W.  IVcem  höll  härefter,  i  samband  med  en  af  ho¬ 
nom  anordnad  utställning  af  tidkontrollur,  föredrag  »Om  tid¬ 
kontroll  vid  kontor  och  verkstäder* . 

Efter  detta  redogjorde  ingenjör  E.  Hubendick  för  den  ny- 
uppfunna  växellådan  »Centrali’s»  konstruktion  och  verknings¬ 
sätt.  Med  anledning  af  sistnämnda  föredrag  utspann  sig  en 
synnerligen  liflig  och  långvarig  diskussion. 
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NNEIIÅLL:  Afdelningens  för  Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  höstmöte  1913.  Elektriska  anläggningar  å  fartyg,  af  mariningenjör  E  Cron- 
V  all'  NäSot  kantringsolyckor  och  stabilitet,  af  mariningenjör  Th.  Nystedt.  Om  några  påvisbara  olägenheter,  som  synas  vidlåda 
Kungl.  Maj:ts  nådiga  proposition  till  Riksdagen  angående  anordnande  af  utvidgad  statskontroll  å  fartygs  sjöduglighet  m.  m.  af  direktör 
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Centraltryckeriet 


Stockholm  1914 


AFDEL  NINGEN  FÖR  SKEPPSBYGGNADSKONST. 


Ordinarie  höstmötet  1913. 


Afdelningens  i  arbetsordningen  föreskrifna  ordinarie 
löstmöte  ägde  rum  lördagen  den  22  nov.  1913  å  Sven- 
ka  Teknologföreningens  lokal,  Jacobsgatan  19,  Stockholm. 
Callelse  till  mötet  var  i  vederbörlig  ordning  utfärdad  af 
Udelningens  styrelse  och  öppnades  mötet  och  leddes  dess 
örhandlingar  af  styrelsens  ordförande  ingenjör  Th.  The- 
inder.  Mötet  fortgick  från  kl.  2  e.  m.  till  kl.  1 1  e.  m. 
ned  uppehåll  för  middag  kl.  5 — 7  e.  m.  En  stor  del 
f  mötesdeltagarna  intogo  gemensam  middag  å  restaurant 
Losenbad. 

Det  allmänna  förloppet  af  förhandlingarna  framgår 
f  efterföljande  vid  mötet  förda  protokoll.  Under  sär- 
dlda  rubriker  återgifves  vidare  ordförandens  hälsningstal 
id  mötets  öppnande  samt  resp.  föredrag  med  tillhörande 
iskussionsprotokoll. 

Protokoll  hållet  vid  Svenska 
Teknologföreningens  Afdelnings 
för  Skeppsbyggnadskonst  ordinarie 
höstmöte  den  22  november  1913 
å  föreningens  lokal,  Jakobsgatan  19, 
Stockholm. 

$  x.  Hälsade  ordföranden  Afdelningens  gäster  och 
edlemmar  välkomna  och  berörde  med  några  ord  skepps- 
yrggeriets  uppsving  under  det  senaste  året. 

§  2.  Att  jämte  ordföranden  justera  mötets  protokoll 
sågos  mariningenjörerna  J.  Lindbeck  och  E.  Cronvall. 

§  3.  Till  medlemmar  i  Afdelningen  invaldes  hrr  in- 
:njörerna  vid  Bergsunds  mek.  verkst.  J.  Elof  Holmgren 
h  L.  Thrysin  samt  ingenjören,  inspektören  i  engelska 
oyd  C.  A.  Bergström. 

§  4.  Valdes  styrelse  i  Afdelningen  för  år  1914  hvar- 
i  utsågos  till 

ordförande:  ingenjör  Th.  Thelander, 
v.  ordf. :  ingenjör  G.  Bremberg, 

sekreterare:  mariningenjör  T.  Knös,  . 
ledamöter:  direktör  P.  A.  Welin, 

mariningenjör  Fr.  Arsenius, 
direktör  H.  G.  Hammar. 

§  5.  Till  ledamot  i  Svenska  Teknologföreningens  sty- 
[se  valdes  ingenjör  Th.  Thelander  med  ingenjör  G. 
lemberg  såsom  suppleant. 

§  6.  Behandlades  från  föregående  möte  bordlagd  skrif- 
' lse  rörande  den  högre  tekniska  undervisningens  ord¬ 
ade,  och  beslöt  Afdelningen  efter  yttranden  af  hrr  ma- 
:  direktör  C.  Richson,  ingenjör  G.  Bremberg  och  professor 
1  liehöök,  att  framdeles,  då  plan  härför  framlagts  från 


högskolan,  yttra  sig  i  frågan.  Åt  styrelsen  uppdrogs  att 
å  Afdelningens  vägnar  yttra  sig  öfver  läroplanskommitténs 
förfrågan  angående  renritning. 

§  7.  Höll  mariningenjör  E.  Cronvall  föredrag  öfver 
ämnet:  »Elektriska  anläggningar  å  fartyg. »  I  diskussionen 
deltogo  utom  föredragshållaren  hrr  kommendörkapten  C. 
C.  Engström  och  direktör  H.  G.  Hammar. 

§  8.  Höll  mariningenjör  Th.  Nystedt  ett  föredrag  med 
rubrik:  »Något  om  kantringsolyckor  och  stabilitet.»  I 
diskussionen  deltogo  hrr  marindirektör  I.  Engström  och 
professor  Fr.  Lilliehöök. 

§  9.  Föredrog  direktör  P.  A.  Welin  en  diskussionsin¬ 
ledning  öfver  ämnet  »Om  några  påvisbara  olägenheter, 
som  synas  vidlåda  Kungl.  Maj:ts  nådiga  proposition  till 
riksdagen  angående  anordnande  af  utvidgad  statskontroll 
å  fartygs  sjövärdighet  m.  m.».  I  den  följande  diskussio¬ 
nen  yttrade  sig  förutom  inledaren  hrr  kommerserådet  C. 
Malmen,  ingenjör  A.  Fr.  Wiking,  kapten  Bjarke,  kaptenen 
direktör  Indebetou,  direktör  H.  G.  Hammar,  öfveringenjör 
E.  A.  Hedén,  kommendörkapten  Gyldén,  professor  Fr. 
Lilliehöök  och  ordföranden.  Afdelningen  beslöt  öfver- 
lämna  protokoll  öfver  den  förda  diskussionen  till  chefen 
för  finansdepartementet. 

§  10.  Höll  ingenjör  G.  Blomquist  ett  föredrag  rörande: 
»Några  synpunkter  beträffande  skärgårdstrafik».  I  diskus¬ 
sionen  deltogo  hrr  ingenjör  A.  Fr.  Wiking,  ingenjör  G. 
Bremberg  och  ordföranden. 

§  11.  Upplöstes  mötet,  som  bevistats  af  c:a  150  per¬ 
soner,  af  ordföranden. 

Vid  protokollet 
T.  Knös. 


Justeras 


J.  Lindbeck.  Thore  Thelandei .  Erik  Cronvall . 


Ordförandens  hälsningstal  vid  mötets  öppnande. 

Jag  ber  att  få  hälsa  såväl  våra  ärade  gäster  som  Af¬ 
delningens  egna  medlemmar  välkomna  till  detta  vårt  höst¬ 
möte,  och  vill  uttrycka  den  förhoppning,  att  den  sommar, 
som  förflutit  sedan  vi  sist  träffades  här,  må  hafva  varit 
lyckosam  för  såväl  individen  som  för  den  verksamhet 
hvaråt  han  ägnat  sitt  intresse  och  sina  krafter. 

Glädjande  är  ju  att  kunna  konstatera  att  tillgången  på 
arbete  inom  skeppsbyggeriet  fortfarande  håller  sig  god. 
och  att  så  godt  som  samtliga  våra  svenska  varf  hafva 
fullt  upp  med  beställningar  för  en  tid  framåt,  och  till 
ganska  tillfredsställande  pris. 

Det  är  också  en  omständighet  som  talar  för  att  prisen 
skola  visa  tendens  att  hålla  sig  uppe,  nämligen  att  fler- 
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talet  såväl  tyska  som  engelska  varf  under  den  tillända- 
lupna  femårsperioden  ej  tyckas  skördat  något  guld  på 
sitt  skeppsbyggeri. 

Detta  framgår  tydligt  nog  af  de  i  tyska  tidskrifter 
lämnade  redogörelserna  för  ledande  tyska  och  engelska 
varfs  årsresultat  under  femårsperioden  1908-^1912,  såvidt 
detta  kan  bedömas  af  de  till  aktieägarne  gjorda  utdel¬ 
ningarna. 

Det  visar  sig  nämligen  att  i  genomsnitt  hafva  16  st. 
större  varf  i  Tyskland  under  denna  tid  gifvit  blott  c:a 
4%  och  16  st.  större  varf  i  England  c:a  4x/2  %,  och 
flera  utaf  dem  hade  under  flera  år  i  rad  ej  mäktat  med 
någon  utdelning  alls,  samt  att  med  anledning  däraf  för¬ 
slag  uppkommit  om  åtgärders  vidtagande  för  att  försöka 
höja  prisen  på  varfvens  tillverkningar  i  allmänhet. 

Kommer  .  detta  att  lyckas,  bör  det  ställa  våra  svenska 
varf  i  ett  bättre  läge  vid  konkurrensen,  och  vi  ha  då  an¬ 
ledning  att  hoppas,  att  det  uppsving  i  vår  skeppsbygg- 
nadsindustri,  som  inträdt  under  senaste  aret  icke  sa  snart 
skall  följas  af  ett  bakslag. 

Jag  vill  i  alla  händelser  uttrycka  min  lifliga  förhopp¬ 
ning  om  att  så  må  komma  att  ske  och  att  ej  några  nya 
hinder  för  denna  vår  storindustri  må  komma  att  uppstäl¬ 
las,  utan  att  vi  må  få  glädjen  att  bevittna  en  verklig  re¬ 
nässans  inom  det  svenska  skeppsbyggeriet. 

* 

Elektriska  anläggningar  å  fartyg. 

Af  mariningenjör  E.  Cronvall. 

Härtill  plansch  1  och  2. 

Intet  större  fartyg  saknar  numera  en  elektrisk  anlägg¬ 
ning  för  belysning  och  drift  af  hjälpmaskinerier.  Äfven  för 
andra  ändamål  har  elektriciteten  fått  en  synnerligen  mång¬ 
sidig  användning  i  den  marina  teknikens  tjänst.  Jag  be- 
höfver  här  endast  erinra  om  gnisttelegraf,  ringledningar,  tele¬ 
foner,  kommandoapparater  m.  m.  Dessa  nu  uppräknade 
anordningar  utgöra  hvar  för  sig  specialiteter,  som  förtjäna 
sin  särskilda  ingående  behandling.  Med  efterföljande  fram¬ 
ställning  har  jag  endast  velat  i  korthet  beröra  nagra  frå¬ 
gor  angående  elektriska  belysnings-  och  kraftanläggningar 
å  fartyg.  Jag  kommer  därvid  hufvudsakligen  att  uppe¬ 
hålla  mig  vid  krigsfartygen.  Om  man  frånser  de  för  ar¬ 
tilleri  m.  m.  erforderliga  anordningarna  torde  elektriska 
anläggningar  å  handelsfartyg  kunna  utföras  i  hufvudsak 
efter  samma  grunder  som  å  krigsfartyg.  Gifvetvis  har  man 
dock  att  fästa  afseende  vid,  att  å  ett  handelsfartyg  ofta 
de  ekonomiska  synpunkterna  spela  en  mera  afgörande  roll. 

Drifkraft. 

På  alla  ångfartyg  ligger  det  närmast  till  hands 
att  använda  ångkraften  äfven  för  dynamomaskinernas 
drift.  Man  har  då  att  välja  mellan  kolfångmaskiner 
och  ångturbiner.  För  några  få  år  sedan,  då  ångtur- 
binerna  gjorde  sitt  segertåg  öfver  världen,  projektera¬ 
des  i  regel  ångturbindynamos  för  de  elektriska  anlägg¬ 
ningarna  ombord.  Turbinen  med  sin  ringa  vikt,  sina  små 
dimensioner  och  sin  bekväma  skötsel  syntes  äga  afgjorda 
företräden  framför  kolfångmaskinen.  Det  har  dock  visat 
sig  att  ångturbinerna,  särskildt  vid  små  kraftbelopp,  ej  fullt 
öfvervunnit  alla  svårigheter,  som  följa  af  det  höga  hvarf- 
antalet.  Det  är  ej  lätt  att  erhålla  god  kommutering  på 
en  dynamo,  som  gör  3  å  4  000  hvarf  per  min.  Det  kan 
därför  stundom  synas  välbetänkt  att  för  kapaciteter  un¬ 
derstigande  100  hkr.,  använda  antingen  kolfångmaskiner 
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eller  ångturbiner  med  kuggväxel,  som  nedsätter  hastigheten 
till  för  dynamodrift  mera  lämpade  belopp.  För  större 
kraftbelopp  kan  man  däremot  i  allmänhet  utan  olägenhet 
låta  dynamomaskinen  vara  direkt  kopplad  till  turbinhjulet. 

I  fig.  1  visas  en  typ  af  8,5  å  lo  kw.  ångdynamo 
för  jagare,  tillverkad  af  Ludvigsbergs  Mek.  Verkstad  med 
dynamo  från  Luth  &  Rosén.  Hastigheten  är  600  hvarf 
per  min.  vikten  950  kg.  Regulatorn  är  inlagd  i  sväng¬ 
hjulet.  På  sådana  fartyg,  som  icke  hafva  ånga  ombord  — 
motordrifna  fartyg  i  allmänhet  eller  segelfartyg  —  är  man 
hänvisad  till  att  drifva  den  elektriska  anläggningen  med 
förbränningsmotorer,  vanligen  då  dieselmotorer  eller  foto¬ 
genmotorer.  Emellertid  saknas  icke  exempel  å  ångfartyg 


med  dieseldynamos.  Moderna  slagskepp  äro  ofta  utrustade 
med  dylika.  Sålunda  kan  nämnas,  att  den  engelska  krys¬ 
saren  Indomitable,  om  17  200  ton,  byggd  år  1907,  som 
för  något  år  sedan  var  på  besök  i  Stockholm,  förde  om¬ 
bord  2  st.  kolfångmaskiner  med  dynamos  om  hvarders 
200  kw.  och  2  st.  dieseldynamos  om  hvardera  100  kw 
Enligt  hvad  man  meddelade  mig  användes  ångmaskinerna 
för  alla  vanliga  behof,  och  dieselmotorerna  endast  näi 
öfriga  dynamos  ej  räckte  till  eller  när  det  var  släckt  undei 
pannorna. 

Äfven  inom  svenska  marinen  har  detta  blandade  sys 
tem  börjat  att  tilllämpas.  Denna  fråga  är  beträffande  våra 
krigsfartyg  förknippad  med  några  särskilda  omständigheter 
som  jag  här  skall  i  korthet  relatera. 

När  våra  pansarbåtar  äro  sammandragna  till  rekryt 
eskader  ligga  de  vanligen  vintertid  under  flera  månade 
stilla  vid  kaj.  Under  denna  tid  måste  en  ångpanna  1 
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hvarje  fartyg  vara  påeldad  för  belysning,  uppvärmning, 
kokning  m.  m.  Det  har  visat  sig,  att  kolåtgången  härvid 
blir  relativt  hög,  och  följaktligen  äfven  den  alstrade  elek¬ 
triska  kraften  i  motsvarande  grad  dyr.  Detta  samman¬ 
hänger  bl.  a.  därmed,  att  en  fartygspanna,  som  gifver  god 


läggningskapitalet,  blir  billigare  än  den  ombord  alstrade 
strömmen.  Frågan  har  för  Karlskronas  vidkommande  blifvit 
löst  på  så  sätt,  att  i  det  anslag,  som  af  innevarande  års 
riksdag  beviljats  för  utvidgad  elektrisk  anläggning  å  varfvet 
i  Karlskrona,  äro  äfven  inberäknade  erforderliga  anord¬ 
ningar  för  rekrytafdelningens  förseende  med  ström  från 
land.  Denna  ström  kommer  att  tagas  dels  från  ångma¬ 
skiner  eller  dieselmotorer  i  varfvets  central,  dels  från 
Hemsjö  vattenkraftanläggning  genom  förmedling  af  Karls¬ 
krona  Stads  Elektricitetsverk. 


Fig.  2.  Elektra  ångturbindynamo  15 — 20  hkr. 

4  000  hvarf  pr  min. 

ekonomi  vid  full  ångutveckling,  lämnar  när  fartyget  är 
stillaliggande  så  ringa  ångmängd,  att  pannans  konstanta 
värmeförluster  blifva  relativt  stora  i  förhållande  till  det 
nyttliggjorda  värmet. 

Å  Karlskrona  rekrytafdelning  har  år  1910 — 1911 
utförts  en  undersökning  i  syfte  att  utröna,  huru  stor  be¬ 
sparingen  skulle  blifva,  om  man  stoppar  fartygets  dyna- 
momaskiner  och  tager  belysningsströmmen  från  land,  un¬ 
der  det  ångpannorna  fortfarande  fä  lämna  ånga  till  upp¬ 
värmning,  kokning  m.  fl.  ändamål  ombord.  En  dylik  un¬ 
dersökning  måste  gifvetvis  lämna  ett  ogynnsammare  re¬ 
sultat  än  en  beräkning  af  den  proportionella  ångmängd, 
som  åtgår  dels  för  belysning  och  dels  för  uppvärmning 
m.  m.,  enär  i  sistnämnda  beräkning  pannans  värmeförluster 
fördelas  i  proportion  till  ångmängden,  och  i  förra  fallet 
helt  och  hållet  läggas  på  uppvärmningskontot.  Ur  under¬ 
sökningsrapporten  kan  inhämtas,  att  för  drifvande  af  be¬ 
lysning  och  ventilation  pr  dygn  kolmängden  utgjort  för 
pansarbåten  »Wasa»  1  000  kg.  och  för  »Tapperheten» 
I  I  15  kg.  och  oljemängden  resp.  10  och  16  kg.  I  medel¬ 
tal  åtgår  sålunda  för  nämnda  ändamål  per  dygn  I  057,5 
kg.  kol  och  1 3  kg.  lagerolja. 

På  grund  häraf  erhålles  kostnaden  för  den  elektriska 


kraften  per  dygn : 

1  '57.5  kg.  kol  å  20,30  kr.  per  ton .  kr.  21,47 

13  kg.  lagerolja  å  23,7  öre  .  »  3,08 

Trassel,  slitning  (uppskattadt) .  »  5,45 


Summa  kr.  30,00 

Den  beräknade  elektriska  energimängden  är  174,72 
kw.  timmar  per  dygn,  hvilket  ger  en  kostnad  af  17,2  öre 
per  kw.  timme.  Härvid  är  icke  inräknad  aflöning  åt  ma- 
äkinpersonal,  ej  heller  ränta  och  amortering  å  anläggnings¬ 
kapital,  enär  beräkningen  uttryckligen  afser  att  angifva 
?ndast  de  direkta  driftkostnader,  som  kunna  inbesparas, 
3m  strömmen  tages  från  annat  håll. 

Det  har  visat  sig,  att  den  elektriska  kraften  från 
?n  anläggning  i  land,  äfven  om  denna  delvis  skulle  ny- 
inläggas  för  ifrågavarande  ändamål,  och  man  sålunda  har 
ttt  taga  i  beräkning  äfven  ränta  och  amortering  å  nyan¬ 


Fig.  3.  De  Lavals  ångturbindynamo. 

Det  kan  i  detta  sammanhang  påpekas,  att  det  vore 
möjligt  att  vinna  ytterligare  besparing  genom  att  taga 
ångan  för  uppvärmning  och  kokning  ombord  å  rekrytaf¬ 
delningens  fartyg  från  en  särskild,  för  ändamålet  afpassad 
och  därigenom  ekonomisk  ångpanna,  eventuellt  placerad 
på  en  pråm  eller  i  land.  Den  totala  genomsnittliga  kol¬ 
mängden  per  fartygsdygn  är  c:a  5  ton,  hvaraf  drygt  1 
ton  inbesparas  om  belysningsströmmen  tages  från  land. 
Återstående  4  ton  kol  per  dygn  torde  kunna  väsentligt 
nedbringas,  om  man  toge  ångan  från  en  särskild  värme¬ 
ledningspanna.  Isolering  och  sammankoppling  af  ångrör 
från  en  panna  i  land  till  fartygets  ångrörssystem  erbjuder 
inga  oöfverstigliga  svårigheter.  Emellertid  spela  här  äfven 
andra  synpunkter  in,  hvilket  gör,  att  den  relativt  stora  be¬ 
sparingen  under  vissa  omständigheter  kan  synas  mindre 
önskvärd,  bl.  a.  därför  att  eldning  under  fartygspannorna 
ingår  som  ett  moment  i  utbildningen  af  personalen.  Å 
andra  sidan  kan  anföras,  att  den  i  förhållande  till  en  far- 
tygspannas  kapacitet  låga  ångutvecklingen,  som  äger  rum 
när  pannan  användes  hufvudsakligen  för  uppvärmning,  or¬ 
sakar  dålig  cirkulation  med  ty  åtföljande  afsättningar  i 


Fig.  4.  Marin-Polarmotor,  typ  U  6  II,  200  hkr.  400  livarf 
för  direkt  drift  af  dynamo. 

pannan.  Häraf  följer  också  täta  rengöringar  och  stark 
afnötning  å  pannan. 

I  ändamål  att  tillgodose  ofvan  berörda  kraf  å  god 
ekonomi  vid  fartygets  stillaliggande  har  å  pansarbåten 
»Sverige»  projekterats  utom  2  st.  de  Lavals  ångturbin- 
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dynamos  å  100  k\v.  äfven  2  st.  dieseldynamos  å  88  kvv. 
samt  en  särskild  värmeledningspanna. 

När  fartyget  är  igång  kommer  den  elektriska  energien 
att  alstras  medelst  ångturbindynamos  hvilkas  afloppsånga 
får  afgå  till  de  stora  fartygsturbinerna  mellan  högtrycks- 
och  lågtrycksturbinerna,  på  en  punkt  där  ångtrycket  kan 
uppskattas  till  c:a  1  atm.  öfvertryck.  Närmaste  orsaken 
till  att  såväl  ångturbindynamos  som  öfriga  hjälpmaskiner 
på  detta  fartyg  skola  aflämna  sin  ånga  under  mottryck 
är,  att  härigenom  undvikes,  att  genom  eventuella  luftläckor 
i  hjälpmaskinerna  luft  kunde  inkomma  och  fördärfva  va¬ 
kuum  i  stora  kondensorn.  Någon  hjälpkondensor  finns 
nämligen  ej  å  detta  fartyg  och  blir  genom  nu  beskrifna 
anordning  obehöflig. 

När  fartyget  under  någon  längre  tid  ligger  stilla  öf- 
vertaga  dieselmotorerna  leveransen  af  elektrisk  energi,  och 
det  blir  då  möjligt  att  alldeles  släcka  af  under  fartygs- 
pannorna. 

Driftskostnaden  för  den  elektriska  energien  å  pansar¬ 
båten  »Sverige»  beräknas  på  följande  sätt  (häri  ej  inräk- 
nadt  arbetslöner  samt  ränta  och  amortering  å  kapital): 
Vid  normal  drift  utan  forcering  antagas  fartygspannorna 
afdunsta  8,7  kg.  ånga  per  kg.  kol.  Belysningsångturbinerna 
konsumera  vid  1  atm.  öfvertryck  i  afloppet  26  kg.  ånga  vid 
1/1  belastning  och  31  kg.  vid  iJ2  belastning;  i  medeltal 
antages  28  kg.  allt  per  kw.  timme.  Kolförbrukningen  blir  då 
2  8 

-  =3,22  kg.  kol  per  kw.  timme,  med  en  kostnad  af 

8,7 

3,22  X  2,03  =6,5  öre  per  kw.  timme.  Denna  siffra  skall 
emellertid  korrigeras,  enär  ångans  expansionskraft  fortsätter 
att  uträtta  arbete  i  fartygets  lågtrycksturbin,  hvilket  arbete 
rätteligen  borde  komma  den  elektriska  energien  till  godo. 
Uppskattas  denna  del  af  ångans  arbete  till  25  %  af  det 
hela,  reduceras  kolkostnaden  till  omkring  5  öre  per  kw. 
timme,  h vartill  bör  läggas  1  öre  för  smörjolja,  trassel  och 
slitning,  hvadan  den  elektriska  energien  på  detta  sätt 
alstrad  kan  beräknas  kosta  6  öre  per  kw.  timme. 

Dieselmotorerna  förbruka  vid  1/I  belastning  0,190  och 
vid  x/2  belastning  0,215,  eller  i  medeltal  0,200  kg.  bränn¬ 
olja  per  eff.  hkr.  timme,  motsvarande  c:a  0,3  kg.  per  kw. 
timme.  Detta  gör  vid  ett  oljepris  af  10  öre  per  kg.  3 
öre  per  kwt.  Tillägges  2  öre  för  smörjolja,  trassel 
och  reparationer  kostar  den  på  detta  sätt  framställda 
elektriska  energien  omkr.  5  öre  per  kw.  timme  alltså 
mindre  än  den  från  ångturbindynamos  erhållna  ener¬ 
gien.  Man  skulle  på  grund  häraf  kunna  vara  benägen 
att  draga  den  slutsatsen,  att  det  vore  fördelaktigast  att 
äfven  under  gång  med  fartyget  använda  dieseldynamos 
för  dagligt  bruk.  Detta  låter  sig  otvifvelaktigt  mycket 
väl  göra.  Emellertid  har  det  vid  projektering  af  fartygets 
elektriska  anläggning  ej  ansetts  tillrådligt  att  uteslutande 
lita  sig  till  den  här  använda  typen  af  lätta  dieselmotorer, 
som  ännu  ej  haft  tillfälle  att  visa  sig  i  driftsäkerhet  jämn¬ 
goda  med  ångturbiner.  Härtill  kommer  att  ångturbiner 
hafva  en  jämnare  och  ombord  mindre  störande  gång  än 
dieselmotorer. 

Bensinmotorer  för  drift  af  belysningsdynamos  å  far¬ 
tyg  förekomma  äfven,  och  kan  såsom  exempel  härå  näm¬ 
nas,  att  enligt  uppgift  franska  marinens  nyaste  torpedbå¬ 
tar  komma  att  utrustas  med  hvardera  2  st.  8  ä  10  hkr. 
bensindynamos  istället  för  förut  brukliga  ångdynamos. 

Nu  anförda  synpunkter  beträffande  ekonomien  hos 
elektriska  fartygsanläggningar  under  gång  och  vid  stilla- 


liggande,  samt  de  slutsatser  som  däraf  kunna  dragas  ifråga 
om  lämpligaste  maskinutrustning  torde  äfven  i  någon  mån 
vara  tillämpliga  å  handelsfartyg. 

Elektriska  far  tygsanläggningars  storlek. 

Storleken  af  den  elektriska  anläggningen  å  ett  fartyg 
är  gifvetvis  beroende  dels  på  fartygets  storlek,  och  dels 
på  den  utsträckning,  i  hvilken  den  elektriska  kraften  an¬ 
vändes  till  olika  ändamål  ombord.  Exempelvis  kan  an¬ 
föras  dynamokapaciteten  å  några  af  vår  flottas  fartygstyper: 

i:a  klass  torpedbåtar  1  st.  ångdynamo  ä  3  kw. 

Jagare  1  »  *  8,5  å  10  » 

1  ;a  klass  pansarbåtar  3  å  5  ångdynamos  om  sammanlagdt 
58  kw.  (»Svea»)  upp  till  112  kw.  (»Oscar  II»). 

Pansarbåten  »Sverige»  kommer  som  ofvan  anförts  att 
förses  med  2  st.  ångturbindynamos  och  2  st.  dieseldvna 
mos  om  sammanlagdt  376  kw.  Denna  jämförelsevis  stora 
dynamokapacitet  är  betingad  av  de  stora  kraftbelopp,  som 
kräfvas  af  det  grofva  artilleriet.  Utländska  slagskepp  äro 
utrustade  med  dynamomaskiner  om  sammanlagdt  600  å 
1  000  kw.  kapacitet.  Ännu  större  kraftbelopp  äro  tillfin¬ 
nandes  å  stora  oceangående  passagerareångare.  Så  har 
t.  ex.  Hamburg — Amerika-liniens  ångare  »Imperator» 
(50000  tons)  5  st.  turbogeneratorer  å  225  kw.  eller  till¬ 
sammans  1  125  kw.  Cunardliniens  nyaste  ångare  »Aqui- 
tania»  (47  000  tons)  erhåller  4  st.  Westinghouse  ångtur¬ 
bindynamos  ä  400  kw.,  inalles  alltsa  1  600  kw.  För  jäm¬ 
förelses  skull  kan  nämnas,  att  elektricitetsverket  i  Uppsala 
hade  år  1910  3  st.  generatorer  om  sammanlagdt  440  kw. 
under  det  Karlskrona  Stads  Elektricitetsverk  äger  en  total 
elektrisk  maskinutrustntng  om  990  kw.,  i  båda  fallen  be¬ 
tydligt  mindre  än  nämnda  ångare. 

Antal  dynamorum. 

Mindre  fartyg  hafva  endast  ett  dynamorum.  Detta 
är  dock  ej  tillfyllest  å  större  fartyg.  Såsom  regel  finnas 
å  moderna  slagskepp  två  eller  stundom  tre  dynamo¬ 
rum,  belägna  i  olika  delar  af  fartyget,  vanligen  ett  för- 
öfver  och  ett  akteröfver,  så  att  om  det  ena  dynamorum- 
met  skulle  blifva  skadadt,  fartyget  likväl  icke  kommer  att 
alldeles  sakna  elektrisk  kraft.  Pansarbåten  »Sverige»  blir 
det  första  af  våra  krigsfartyg,  som  kommer  att  få  två  dy¬ 
namorum,  det  ena  för  ångturbindynamos  och  det  andra 
för  dieseldynamos. 

Å  handelsfartyg  har  man  icke  som  å  krigsfartygen  att 
taga  hänsyn  till  risken  af  beskjutning,  men  istället  så  myc¬ 
ket  mera  till  vattenfyllning  af  rummen  genom  läckor.  Det 
kan  därför  rekommenderas  att  å  större  passagerareångare 
högt  uppe  i  öfverbyggnaden  uppställa  en  reservdynamo 
med  lätt  igångsatt  förbränningsmotor  för  att  i  nödfall  där¬ 
ifrån  taga  ström  till  gnist  och  belysning  (jfr  Titanic-olyckan). 

Dynamomaskiner  och  instrumentering. 

Shuntlindade  dynamomaskiner  för  likriktad  ström 
hafva  hittills  användts  på  våra  krigsfartyg  bl.  a.  äfven  på 
grund  af  den  lätthet  hvarmed  dylika  maskiner  kunna  pa¬ 
rallellkopplas. 

Tyska  flottans  fartyg  äro  försedda  med  kompound 
dynamos.  Hvarje  utgående  strömkrets  kan  här  genom  er 
omkastare,  kallad  dynamoväljare,  förbindas  till  hvilken  son 
helst  dynamo.  Parallellkoppling  mellan  dynamomaskinerns 
förekommer  ej  alls,  och  är  det  uppgifna  skälet  härtill,  at 
man  vill  undvika  att  vid  inträffande  haveri  eller  kortslut 
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ling  den  ena  maskinen  skulle  kunna  ofördelaktigt  inverka 
)å  den  andra. 

Amerikanska  krigsfartyg  hatva  kompounddynamos  med 
jarallellkoppling  endast  mellan  de  dynamomaskiner,  som 
befinna  sig  i  samma  dynamorum.  Mellan  de  båda  dy- 
lamorummen  äger  däremot  ingen  parallellkoppling  rum. 

stället  äro  pa  särskilda  fördelningstaflor  strömkretsarna 
;å  anordnade,  att  de  kunna  förbindas  till  antingen  det 
na  eller  det  andra  dynamorummet. 

Kopplingsschemat  för  pansarbåten  Oscar  II:s  instru- 
nentering  är  framställdt  å  pl.  i  fig.  i.  De  fyra  28  kw.  gene- 
atorerna  hafva  ena  polen  lagd  till  en  gemensam  samlings¬ 
kena.  Den  andra  polen  är  uppdelad  i  tre  skenor,  en 
ör  motorer,  en  för  strålkastare  samt  en  för  glödljus  och 
‘äktar.  Fläktar  utgöra  en  jämförelsevis  lugn  belastning, 
•varför  de  utan  olägenhet  kunna  sättas  till  samma  skenor 
om  glödljuset.  Dessa  olika  skenor  kunna  drifvas  antingen 
parallell  eller  hvar  för  sig,  beroende  på  de  driftskombina- 
oner,  som  i  olika  fall  äro  önskvärda.  Tredelningen  är 
n  kvarlefva  från  äldre  tider,  då  man  installerade  skilda 
ynamomaskiner  för  »kraftöfverföring»  (=  motorer),  »yttre 
elysning»  (  =  strålkastare)  och  »inre  belysning»  (  =  glöd- 
impor). 

Man  har  numera  öfverallt  ingått  för  gemensam  cen- 

I-al  för  alla  strömbehof  ombord. 

Täxelström  eller  likström. 

Det  har  i  facklitteraturen  polemiserats  en  hel  del  för 
ch  emot  användningen  af  växelström  å  fartyg.  Växel- 
römmens  försvarare  framhålla  den  enklare  konstruktionen 
ch  skötseln  af  dynamomaskiner  och  motorer,  i  det  att 
lan  slipper  den  besvärliga  kommutatorn,  som  vid  lik- 
römsmaskiner  många  gånger  orsakar  svårigheter.  Å 
ndra  sidan  kan  man  såsom  fördelar  hos  likströmmen  an- 
Ira  följande: 

1 .  Ledningssystemet  är  enklare.  Likströmmen  kräfver 
idast  tva  ledningar,  under  det  trefasväxelströmmen 
räfver  tre. 

2.  Vid  samma  effektiva  spänning  har  växelströmmen  en 
ijgre  momentan  spänning,  hvilket  i  högre  grad  anstränger 
olationen  och  äfven  i  samma  mån  ökar  faran  för  män¬ 
skor,  som  komma  i  beröring  med  strömförande  delar. 

3.  Reglering  af  hastigheten  hos  motorer  är  lättare 
d  likström. 

4.  De  på  krigsfartyg  så  viktiga  strålkastarna  lämpa 
g  endast  för  likström. 

Det  vore  dock  på  teknikens  nuvarande  ståndpunkt 
sst  icke  omöjligt  att  särskildt  på  ett  större  krigsfartyg 
föra  en  fullgod  och  i  flera  afseenden  praktisk  anlägg- 
ng  för  växelström.  Jag  kan  då  först  hänvisa  till,  att 
i  tyska  flottans  fartygsanläggningar  för  220  volt  likström 
väl  strålkastare  som  tornvridningsmotorer,  styrmaskiner, 
listtelegraf,  orderapparater  m.  m.  redan  nu  drifvas  med 
nformare,  hvilka  utan  olägenhet  skulle  kunna  tillgodogöra 
5  växelströmmen  på  primärsidan.  Genom  en  obetydligt 
sträckt  användning  af  omformare,  äfvensom  med  hjälp 
för  växelströmsmotorer  användbara  regleringsanordnin- 
r,  såsom  kaskadkoppling,  dubbla  lindningar  o.  dyl.  eller 
nom  hydrauliska  utväxlingar  sådana  såsom  Universal 
insmission  och  Hele-Shaw-pumpen  (se  längre  fram),  kan 
in  mycket  väl  lösa  alla  de  uppgifter,  som  tillkomma  den 
?ktriska  motordriften  ombord.  För  många  ändamål  så¬ 


som  fläktar,  pumpar,  däfvertar  och  kranar  är  hastighets- 
regleringen  icke  af  större  betydelse,  än  att  man  kan  all¬ 
deles  bortse  fran  komplicerade  regleringsanordningar. 

Det  är  af  största  vikt,  att  vid  växelströmssystem 
glödlampsspänningen  är  låg,  dels  enär  lamporna  då  blifva 
bättre,  dels  därför  att  folket  ombord  kommer  lättast  i  be¬ 
röring  med  lampströmmen,  som  finns  öfverallt  i  fartyget. 
Vid  motorerna  däremot  är  en  högre  spänning  mindre 
farlig,  enär  färre  personer  hafva  med  motorerna  att  göra, 
och  skyddsanordningar  utan  större  svårighet  kunna  införas! 

Växelströmssystemet  uppfyller  emellertid  med  största 
lätthet  dessa  fordringar,  och  man  kan  genom  transforma¬ 
torer  erhålla  den  för  hvarje  särskildt  ändamål  bäst  lämpade 
spänningen,  exempelvis  70  eller  110  volt  för  glödlamporna 
och  220  eller  370  volt  för  motorerna.  En  växelströms- 
anläggning  kan  därför  genom  sin  stora  smidighet  och  an¬ 
passningsförmåga  erbjuda  fördelar  framför  en  likströms¬ 
anläggning.  Huruvida  dessa  fördelar  äro  stora  nog  att 
uppväga  olägenheterna  torde  emellertid  vara  tvifvel  un- 
derkastadt. 

Spänning. 

Spänningen  å  fartygsanläggningar  i  allmänhet  bör 
väljas  låg  med  hänsyn  till  svårigheten  att  hålla  god  isola¬ 
tion.  70  volt  har  tidigare  varit  normalspänning  å  svenska 
flottans  fartyg.  De  nyare  anläggningarna  utföras  med  110 
volt. 

Beträffande  praxis  i  utländska  mariner  kan  nämnas, 
att  engelsmännen  hafva  100  volt,  amerikanarna  förr  80 
och  numera  no  eller  125  volt,  tyskarna  förr  65,  74  och 
numera  no  samt  på  de  nyaste  större  fartygen  220  volt. 
Denna  senare,  tör  fartygsanläggningar  ovanligt  höga  spän¬ 
ning  kräfver,  att  såväl  ledningsmateriel  som  armatur  och 
tillbehör  måste  göras  mera  omsorgsfullt  isolerade  och  i 
högre  grad  vattentäta  än  eljest  för  lägre  spänning  är  nöd¬ 
vändigt. 

I  de  normalier  för  elektriska  anläggningar,  som  fast¬ 
ställts  af  de  tyska  elektroteknikernas  förbund,  angifves  110 
volt  likriktad  ström  sasom  lämpligast  för  fartygsanläggnin¬ 
gar  och  torde  denna  praxis  vara  den  riktigaste  att  följa 
tör  svenska  förhallanden,  äfven  vid  handelsmarinen.  110 
volt  är  en  för  anläggningar  i  land  vanlig  spänning,  och 
man  vinner  därigenom  bland  annat  äfven  fördelen,  att 
motorer  och  glödlampor  blifva  af  normala,  gängse  typer. 

ledningssystem . 

Treledaresystem  af  det  slag  som  tillämpas  vid  elekt¬ 
ricitetsverk  i  land  saknar  i  allmänhet  berättigande  å  fartyg, 
enär  afstanden  ombord  äro  så  små,  att  besparingen  i 
kopparvikt  ej  uppväger  olägenheterna  af  den  komplicerade 
anläggningen.  Något  annorlunda  kan  det  ställa  sig  å 
mycket  stora  fartyg,  och  ma  såsom  bevis  härå  nämnas, 
att  Cunardangaren  »Aquitania»  erhåller  treledaresystem 
med  225  volt  mellan  ytterpolerna.  Motorerna  arbeta  di¬ 
rekt  på  denna  spänning,  under  det  för  glödlampor  spän¬ 
ningen  halfveras  genom  en  nolledning. 

Ett  annat  system,  som  vid  handelsångare  vunnit 
stor  tillämpning,  är  att  isolera  endast  den  ena  polen 
och  låta  fartygsskrofvet  tjänstgöra  som  ledare  i  den  andra 
polen.  Man  vinner  därvid  en  betydlig  förenkling,  i  det 
såväl  instrumentering,  som  kabelnät  och  fördelningsskåp 
m.  m.  blifva  enpoliga,  hvarigenom  nära  halfva  kostnaden 
för  dessa  delar  af  anläggningen  inbesparas.  Såsom  exem- 
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pel  på  att  detta  system  fortfarande  anses  vara  god  praxis 
på  handelsångare,  där  glödlampsbelysning  utgör  det  väsent¬ 
liga,  kan  anföras  att  ett  stort  antal  moderna  tyska  ångare, 
bland  dem  den  ofvannämnda  »Imperator»  hafva  enpoliga 
anläggningar. 

Bland  enledaresystemets  olägenheter  kunna  nämnas 
svårigheten  att  erhålla  god  kontakt  till  skrofvet,  risken  att 
kompassen  influeras  af  de  okontrollerbara  strömmarna  1 
skrofvet  samt  slutligen,  att  ett  jordledningsfel  vid  enkel¬ 
ledare  är  till  större  skada  än  vid  tvåledare.  Nätet  kan 
nödtorftigt  drifvas  äfven  med  jordledningsfel  å  ena  polen, 
såvida  den  andra  polen  är  väl  isolerad.  Det  vanliga  två- 
ledaresystemet  med  bägge  ledningarna  fullt  isolerade  från 
fartygsskrofvet  är  därför  det  för  normala  förhållanden  om¬ 
bord,  i  hvarje  fall  för  krigsfartyg,  mest  lämpade. 


Installationsmateriel. 

Nödvändigheten  att  erhålla  icke  blott  god  isolering 
utan  äfven  skydd  mot  fuktighet  och  mekanisk  åverkan  har 
kräft  utarbetandet  af  särskilda  system  af  marinmateriel. 
De  tyska  och  amerikanska  marinerna  hafva  varit  föregån¬ 
gare  i  detta  afseende.  Särskildt  har  tyska  marinen  bragt 
sin  materiel  till  en  hög  grad  af  fullkomning.  Många  af 
deras  anordningar  hafva  dock  blifvit  såväl  ganska  kost¬ 
samma,  som  äfven  tunga  och  skrymmande. 


Fig.  5.  Vattentät  väggkontakt  med 
propp  och  strömbrytare. 


Fig  6.  Skaftlampa. 


har  med  stigande  gummipriser  och  ökad  konkurrens  visat 
sig  alltmera  svårt  att  erhålla  ett  förstklassigt  gummi.  Myc¬ 
ket  som  säljes  under  detta  namn  är  endast  mindervärdiga 
blandningar,  hvari  ingår  en  ytterst  ringa  mängd  verkligt 
gummi.  Gummifrågan  har  under  senare  år  ägnats  mycken 
uppmärksamhet  i  alla  länder.  I  de  tyska  normalierna, 


P'jg.  7,  Vägglampett.  Fig.  S.  Lampa  för  kolboxar  och  ammu- 

nitionsdurkar. 


utfärdade  af  »Verband  Deutscher  Elektrotechniker»,  1910 
års  upplaga,  sid.  79,  föreskrifves  följande  sammansättning 
hos  det  färdiga  vulkaniserade  gummit:  minst  33,3  %  kaut¬ 
schuk  som  icke  får  innehålla  mer  än  6  %  hartz;  högst 
66,5  %  tillsatsämnen  inklusive  svafvel.  Af  organiska  fyll- 
nadsämnen  är  blott  tillsats  af  ceresin  (parafinkolväte)  till 
en  mängd  af  högst  3  %  tillåten.  Gummits  spec.  vikt 
skall  vara  minst  1,7. 

Tyska  marinen  lär  enligt  uppgift  föreskrifva  50  % 
paragummi  med  högst  3  %  harts.  Nu  är  att  märka,  att 
tyska  marinens  2  20-voltsanläggningar  kräfva  bästa  tänkbara 
isolering  hos  ledningarna. 


Fig.  9.  Flyttbar  hänglampa  för  hytter. 


Den  svenska  marinens  materiel  har  likaledes  under 
årens  lopp  undergått  en  alltjämt  fortsatt  förbättring  och 
utveckling.  Den  är  å  ena  sidan  nog  åtskilligt  framom 
handelsmannens  materiel,  saväl  beträffande  kvalitet  som 
priser.  Å  andra  sidan  har  så  långt  möjligt  undvikits  onö¬ 
diga  kompliceringar,  som  för  våra  i  jämförelse  med  stor¬ 
makternas  mariner  mindre  resurser  skulle  varit  mindre 
önskvärda.  I  fig.  5—10  äro  af  bildade  några  typer  af  in¬ 
stallationsmateriel  och  glödlampsarmatur,  som  kommit  till 
användning  å  vår  flottas  nyaste  fartyg. 

Ledningarna  isoleras  med  vulkaniseradt  gummi.  Det 


I  svenska  marinen  har  en  tid  försöksvis  tillämpats 
ganska  stränga  föreskrifter  för  den  kemiska  och  mekaniska 
profningen  af  gummit.  Det  har  visat  sig  att  dessa  bestäm¬ 
melser  dels  leda  till  ej  oväsentligt  höjda  priser  å  materie- 
len,  dels  äfven  föranleda  tidsödande  och  omständliga  prof- 
ningar  af  gummit.  Det  kan  därför  synas  motiverat  att 
något  förenkla  bestämmelserna  och  förslagsvis  adoptera 
tyska  normaliernas  föreskrifter,  som  äro  allmänt  tillämpade 
vid  fabrikationen  af  vanlig  materiel  för  användning  i  land. 
Som  spänningen  å  våra  fartyg  i  allmänhet  ej  öfverstiger 
no  volt,  kan  detta  synas  tillfyllest.  Frågan  är  emeller- 
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id  icke  löst,  utan  vidare  erfarenhet  måste  afvaktas,  innan 
lefinitivt  afgörande  träffas. 

Vid  all  ledningsmateriel  afsedd  för  belysnings-  och 
•raftanläggningar  å  våra  nyare  krigsfartyg  ompressas  till 
kydd  mot  fuktighet  och  mekanisk  åverkan  den  isolerade 
edaren  (eller  flera  hoplagda  isolerade  ledare)  med  bly- 


Detta  system  kan  hafva  sina  fördelar,  i  det  lednin¬ 
garna  gifvas  en  mycket  stor  stabilitet  och  mekaniskt  skydd 
mot  åverkan.  De  kunna  äfven  framdragas  mera  obero¬ 
ende  af  skott  och  balkar.  Å  andra  sidan  torde  rörsyste¬ 
met  vara  tungt  och  svårinstalleradt  äfvensom  isolationen 
svår  att  underhålla,  enär  fuktighet  lätt  samlar  sig  i  rören. 


Fig.  10.  Gruppskåp  med  säkerhetsproppar  och  vattentät 
kabelinföring. 


lantel  och  förses  slutligen  med  en  skyddande  flätning  af 
alvaniserad  järntråd.  Före  förläggningen  målas  kabeln 
led  mönja.  1  fig.  10  är  en  dylik  marinkabel  framställd. 
I  är  kopparkärnan,  B  gummisoleringen,  C  blymanteln, 
1  en  lindning  af  gummeradt  bomullsband  eller  impreg- 
eradt  papper  och  slutligen  E  flätningen  af  galvaniserad 
irntråd. 

Ledningarna  fästas  till  skott  m.  m.  medelst  galvani- 
srade  järnkrampor.  All  indragning  af  ledningar  i  cen- 
-alskåp,  armatur,  väggkontakter  m.  m.  samt  framdragning 
enom  vattentäta  skott  göres  vattentät  medelst  packnings- 
oxar.  Vid  alla  däcksgenomgångar,  samt  där  afnötning  är 
tt  befara,  skyddas  ledningarna  genom  galvaniserade  järnrör. 

Vid  våra  äldre  krigsfartygsanläggningar  förekomma 
ndra  slags  ledningsmateriel,  trälist,  blyklädda  ledningar 
tan  armering,  ej  blyklädda  men  pansarflätade  ledningar 
1.  fl.,  hvilka  samtliga  äro  mindre  tillfredsställande. 

Tyska  marinens  anläggningar  äro  utförda  med  vul- 


Strålkastare. 

Elektriska  strålkastare  kommo  mycket  tidigt  till  an¬ 
vändning  å  krigsfartyg.  De  första  elektriska  anläggningarna 
å  krigsfartyg  utgjordes  nämligen  af  strålkastare  med  till¬ 
hörande  dynamo.  Sedermera  hafva  strålkastare  för  krigs¬ 
bruk  alltmera  fullkomnats,  och  utgöra  numera  en  del  af 
den  nödvändiga  utrustningen  ombord. 

Äfven  å  handelsfartyg  saknas  icke  strålkastare  såsom 
hjälpmedel  vid  navigeringen.  Särskildt  kan  nämnas,  att 
fartyg  som  passera  Suezkanalen  måste  vara  försedda  med 
dylika.  För  detta  ändamål  hafva  speciella  strålkastare 
konstruerats,  med  två  smala  ljusknippen,  skilda  genom  ett 
mörkt  band,  i  ändamål  att  kanalens  båda  stränder  skola 
blifva  belysta,  utan  att  fartyg  som  möta  bländas  af  ljuset. 
Våra  skärgårdsångare  hafva  allmänt  små  strålkastare  för 
att  belysa  bryggor  vid  tillägg  i  mörker. 

En  strålkastares  storlek  angifves  genom  spegelns  dia¬ 
meter.  Å  vår  flottas  fartyg  förekomma  storlekarna  40, 
60  och  90  cm  diam.  Våra  jagare  hafva  hvardera  1  st. 
40  cm,  kanonbåtar  2  st.  60  cm  och  våra  nyare  pansar¬ 
båtar  hvardera  4  st.  90  cm  strålkastare.  Utländska  slag¬ 
skepp  och  pansarkryssare  hafva  i  regel  8  ä  10  st.  strål¬ 
kastare  om  90  eller  110  cm  diam. 

Största  förekommande  diametrar  äro  150  och  200 
cm,  dock  endast  för  fast  uppställning  å  befästningar  i  land. 

Enär  ljusbågen  i  en  strålkastare  förbrukar  endast 
omkr.  50  ä  55  volt  (mera  ju  högre  strömstyrka)  måste 
den  återstående  delen  af  maskinspänningen  upptagas  i  mot¬ 
stånd.  Vid  70  eller  110  volt  maskinspänning  blifva  dessa 
motstånd,  ehuru  visserligen  ganska  stora,  dock  af  ej  allt¬ 
för  afskräckande  dimensioner.  Vid  220  volt  maskinspän¬ 
ning  måste  omformare  användas.  För  detta  ändamål  hafva 
konstruerats  specialomformare  med  vertikal  axel,  och  lind¬ 
ning  så  beräknad,  att  regleringen  af  strömmen  sker  auto¬ 
matiskt  i  generatorn  utan  användning  af  några  motstånd 
i  hufvudströmmen.  Härigenom  vinnes  äfven  ekonomi,  i 
det  energiförlusterna  i  omformaren  äro  obetydliga,  jäm¬ 
förda  med  förlusterna  i  motstånden  för  spänningens  ned¬ 
sättning. 

På  tyska  flottans  fartyg  användas  numera  i  regel  om¬ 
formare  för  strålkastarna. 

Å  plansch  1,  fig.  2  och  3  är  visad  en  90  cm  strålkastare 
af  Schuckerts  i  Niirnberg  konstruktion.  Den  cylindriska  plåt- 


Fig.  12.  Strålkastarespegel. 


aniserade,  blyklädda  och  järntrådsomflätade  ledningar,  af 
hufvudsak  samma  slag  som  ofvan  beskrifvits. 

Amerikanska  marinen  använder  vulkaniserade  lednin- 
ar  indragna  i  ut-  och  invändigt  starkt  lackerade  järnrör 
narlika  s.  k.  pansarklädda  Bergmannrör,  dock  saknande 
iergmannrörens  inre  beklädnad  af  impregneradt  papper. 


hufven  C  är  försedd  med  ventilationsöppningar.  Den  i  para- 
bolisk  form  ytterst  noggrannt  slipade  och  på  utsidan  folierade 
glaspegeln  D  är  monterad  i  en  ring  af  järn  och  fastskruf- 
vad  med  mellanlägg  af  asbest,  samt  spiralfjädrar,  hvilka 
skydda  spegeln  mot  de  häftiga  skakningar,  som  kunna 
uppstå  genom  i  närheten  aflossade  kanonskott.  Bakom 
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spegeln  är  en  plåthuf  med  ventilationsanordningar.  Lam¬ 
pan  G  uppbär  genom  kolhållarna  a  de  horisontella  kolen 
/.  Vid  strömmens  genomgång  uppkommer  mellan  kolen 
en  ljusbåge,  och  kolens  spetsar  råka  i  stark  hvitglödning. 
Vid  nyare  strålkastare  förses  vanligen  det  negativa  kolet 
med  på  galvanisk  väg  utfälldt  öfverdrag  af  koppar.  Här- 


Fig.  13.  Irisbländare  i  strålkastare. 

igenom  ökas  ledningsförmågan,  så  att  kolet  kan  tagas  be¬ 
tydligt  tunnare,  hvarigenom  det  verkar  mindre  skymmande 
för  de  från  kratern  utgående  ljusstrålarna.  Samtidigt  kan 
man  höja  spänningen  i  ljusbågen  från  förr  vanliga  omkr. 
50  ä  55  volt  till  70  å  75  volt,  hvarigenom  en  större  del 
af  strömkällans  energi  tillgodogöres  i  bågen. 

I  det  positiva,  tjockare  kolet,  bildas  en  fördjupning 
eller  krater,  hvarifrån  hufvuddelen  af  ljuset  utströmmar. 
Kratern  är  belägen  i  spegelns  brännpunkt,  och  de  reflek¬ 
terade  strålarna  utgå  sålunda  i  ett  parallellt  knippe  (fig. 

1  2).  Regleringen  af  ljusbågen  sker  automatiskt  genom  lam¬ 
pans  mekanism.  Dessutom  är  det  möjligt  att  reglera 
bågen  för  hand.  Bågens  noggranna  inställande  i  fokus 
sker  genom  vridning  å  handrattar. 

I  främre  delen  af  stålkastareomhöljet  finnes  irisblän- 
daren  T,  hvars  namn  härledes  däraf  att  den  till  sin  funk¬ 
tion  liknar  iris  eller  ögats  regnbågshinna.  Den  består  (se 
fig.  13)  af  ett  stort  antal  böjda,  tunna  segment,  a,  af  stål¬ 
plåt,  hvilka  i  ena  ändan  äro  fästade  till  en  rörlig  ring, 
c,  och  i  den  andra  genom  en  länkstång,  d,  äro  förbundna 
med  den  fasta  ringen  e.  Irisbländaren  manövreras  med 
ett  handtag,  W,  vid  omkretsen.  Äfven  i  det  mest  sam¬ 
mandragna  läget  kvarstår  en  liten  öppning  i  mid- 
ten,  hvilken  täckes  af  en  central,  dubbelt  tallriksformad 
skifva.  Genom  irisbländaren  kan  strålknippet  fullständigt 
afstängas,  så  att  strålkastaren  blir  ljustät.  Man  kan  här¬ 
igenom  med  fortfarande  brinnande  lampa  tillfälligt  afbryta 
belysningen  utan  att  behöfva  riskera  att  ljuset  inom  strål¬ 
kastaren  verkar  röjande. 

I  ljusknippets  väg  äro  dessutom  insatta  dels  en  dubbel- 
spridare,  hvarigenom  ljuset  kan  spridas  öfver  en  vinkel 
upp  till  450  af  horisonten,  dels  signalapparaten  X,  hvari¬ 
genom  man  kan  vid  signalering  hastigt  afstänga  och  åter 
framsläppa  ljusknippet.  Dubbelspridaren  innehåller  tvänne 
system  af  vertikala,  prismatiska  linser.  Genom  närmande 
af  de  båda  systemen  till  hvarandra  erhålles  spridt  ljus,  och 
genom  aflägsnande  koncentreradt  ljus.  Signalapparaten  be¬ 
står  af  ett  system  af  vertikala  stålblad,  som  vridas  kring 
tappar,  så  att  de  ömsevis  stå  parallellt  eller  vinkelrätt  mot 
ljusknippet,  därigenom  ömsevis  framsläppande  eller  af- 
stängande  detsamma. 

Strålkastaren  riktas  i  horisontal  och  vertikal  led  dels 
för  hand,  dels  med  elektriska  motorer,  VM  och  HM ,  an- 
bragta  i  fotställningen.  Motorerna  regleras  från  lämplig 


plats  i  fartyget,  vanligen  från  bryggan,  genom  en  elek¬ 
trisk  manöverapparat,  som  genom  ett  enda  handtag  utför 
både  horisontal-  och  vertikalrörelsen. 

En  dylik  af  Siemens-Schuckert  utförd  manöverapparat 
kallas  » Universallenksschalter » .  När  handtaget  å  denna 
apparat  vrides  åt  höger  eller  vänster  erhåller  strålkastaren 
en  vridningsrörelse  åt  motsvarande  håll,  och  med  grade- 
jad  hastighet  allt  efter  handtagets  ställning.  Om  hand¬ 
taget  lyftes  eller  sänkes,  riktas  strålkastaren  uppåt  eller 
nedåt,  och  detta  oberoende  af  huruvida  samtidigt  horison¬ 
talrörelse  äger  rum  eller  ej.  På  stora  strålkastare  manöv¬ 
reras  ofta  såväl  irisbländaren  som  signalapparaten  på  elek¬ 
trisk  väg.  Ännu  andra  former  af  manöverapparater  före¬ 
komma,  och  förtjänar  då  särskildt  att  omnämnas  den  au¬ 
tomatiska  kikarriktapparaten.  En  vridbart  uppställd  ki¬ 
kare  är  genom  ett  elektriskt  system  så  förbunden  med 
strålkastaren,  att  när  kikaren  riktas  mot  ett  mål  kommer 
strålkastaren  att  automatisk  följa  efter  och  belysa  samma 
mål.  Det  är  särskildt  i  Frankrike  kikar-riktanordningar 
för  strålkastare  äro  omtyckta  men  äfven  italienare  och 
tyskar  hafva  infört  desamma  å  krigsfartyg. 

På  senare  tid  har  man  särskildt  inom  tyska  marinen 
börjat  att  frångå  de  elektriska  manöverapparaterna,  såsom 
varande  ganska  komplicerade  och  utsatta  för  att  komma 
i  olag  under  strid.  Det  är  emellertid  alltid  en  fördel,  att 
observatören  står  på  något  afstånd  från  strålkastaren,  enär 
då  ljusknippet  verkar  mindre  störande.  Man  har  därför 
öfvergått  till  mekaniska  axelledningar  för  strålkastarens 
inriktande  i  horisontal  och  vertikal  led.  Dessa  axelled¬ 
ningar  framdragas  på  snarlikt  sätt  som  en  vanlig  styrled¬ 
ning.  De  hafva  emellertid  olägenheten  att  kunna  ska¬ 
das  genom  beskjutning  lika  lätt  som  en  elektrisk  kabel. 
Det  enklaste  och  driftsäkraste  förblir  alltid  att  manövrera 
för  hand  direkt  vid  strålkastaren. 

Man  uppställer  numera  vanligen  å  krigsfartyg  den 
fordran,  att  strålkastarna  skola  kunna  hastigt  söndertagas 
i  delar,  som  kunna  bäras  af  två  man,  i  ändamål  att  under 
strid  på  dagen  stufva  dem  under  däck.  så  att  de  icke 
redan  äro  sönderskjutna  när  de  behöfva  användas. 

Frågan  angående  lämpligaste  speglar  för  strålkastare 
har  varit  föremål  för  olika  meningar.  En  glasspegel  af 
parabolisk  form  sådan  den  tillverkas  af  Siemens-Schuckert 
m.  fl.  firmor,  och  som  är  använd  å  flertalet  af  vår  flottas 
strålkastare,  har  den  fördelen,  att  ljuset  reflekteras  fullt 
korrekt  i  ett  parallellt  knippe.  På  senare  tid  har  A.  E.  G. 
i  Berlin  konstruerat  strålkastare,  försedda  med  af  firman 
Carl  Zeiss  i  Jena  tillverkade  glasspeglar  hvilkas  främre  yta 
har  sfäroidform.  Dessa  speglar  reflektera  ljuset  från  den 
bakre,  fullkomligt  sfäriska  ytan  med  en  viss  afvikelse,  som 
korrigeras  genom  brytningen  i  det  i  olika  delar  af  spegeln 
olika  tjocka  glaset.  En  liten  störning  inträffar  därigenom, 
att  det  från  den  främre  ytan  reflekterade  ljuset  ej  är  paral¬ 
lellt  med  hufvudknippet.  Den  härigenom  förlorade  ljus¬ 
mängden  är  dock  obetydlig  (c:a  5  %).  Fördelen  hos 

Zeiss-spegeln  skulle  vara,  att  den  bakre  sfäriska  ytan,  som 
reflekterar  hufvudmassan  af  ljuset,  är  lättare  att  framställa  i 
en  fullt  exakt  slipning,  än  en  parabolisk  yta. 

Hvarje  glasspegel  har  olägenheten  att  vara  ömtålig 
och  att  lätt  splittras  genom  skott  eller  slag.  Man  har 
därför  sökt  framställa  användbara  metallspeglar.  Särskildt 
hafva  franska  strålkastare-konstruktörer  intresserat  sig  myc¬ 
ket  härför.  Firman  Harlé  &  Co.  i  Paris  för  i  marknaden 
förgyllda  metallspeglar  af  parabolisk  form.  Den  förgyllda 
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ytan  reflekterar  ett  gult  ljus,  som  enligt  uppgift  under 
vissa  omständigheter  har  en  fördelaktig  inverkan  på  sikt- 
barheten  af  de  belysta  föremålen.  Särskildt  skall  det  gula 
ljuset  hafva  förmåga  att  genomtränga  dimma  bättre  än 
det  hvita  ljuset.  Å  andra  sidan  framhålles  emellertid,  att 
då  ju  uppkomsten  af  det  gula  ljuset  är  beroende  på  ab- 
sorbering  i  spegeln  af  spektrets  gröna,  blåa  och  violetta 
strålar,  kan  det  resulterande  gula  ljuset  ej  vara  sä  kraf¬ 
tigt  som  det  ursprungliga  hvita.  Frågan  angående  lämp¬ 
ligaste  färg  på  ljuset  sammanhänger  i  hög  grad  med  be¬ 
skaffenheten  hos  det  belysta  föremålet,  framför  allt  dess 
färg  och  kontrastverkan  mot  omgifningen.  Det  är  därför 
svårt  att  här  gifva  allmänna  regler. 

En  praktisk  svårighet  vid  metallspeglar  är  att  ytan 
småningom  förlorar  sin  glans  under  inverkan  af  gaser  från 
ljusbågen  och  att  återställandet  af  glansen  genom  putsning 
är  en  ganska  delikat  sak.  En  glasspegel  är  däremot  all¬ 
tid  lätt  att  hålla  blankputsad.  Emellertid  förlorar  med 
tiden  äfven  beläggningen  å  glasspegeln  sin  glans,  så  att 
den  tid  efter  annan  måste  förnyas. 

Inom  vår  marin  hafva  hittills  glasspeglar  kommit  till 
användning.  På  senare  tid  hafva  emellertid  äfven  strål¬ 
kastare  med  förgyllda  metallspeglar  blifvit  beställda,  så  att 
jämförande  försök  skola  kunna  göras. 

Elektriska  motorer  för  hjälpmaskinerier. 

Det  torde  vara  onödigt  att  uppehålla  sig  vid  de  all¬ 
mänt  kända  fördelarna  af  elektrisk  kraftöfverföring  för 
drift  af  diverse  hjälpmaskinerier  ombord,  såsom  pumpar, 
fläktar,  kranar  o.  s.  v.  Såsom  exempel  å  dylika  elektriskt 


o» 


Fig.  14.  Vertikal  länspump. 


drifna  maskinerier  visas  i  fig.  14  och  15  en  länspump  och 
en  luftkompressor,  båda  af  Ludvigsbergs  Mek.  Verkstads 
tillverkning  med  Luth  &  Roséns  motorer. 

Af  särskildt  intresse  äro  några  specialtillämpningar, 
bland  hvilka  må  i  främsta  rummet  nämnas  elektriska  torn- 
vridningsanordningar  å  pansarfartyg.  Jag  vill  först  förut¬ 


skicka  några  ord  om  de  allmänna  egenskaperna  hos  elek¬ 
triska  motorer  för  likriktad  ström. 

Seriemotorer  hafva  kraftig  igångsättning.  Hastigheten 
är  beroende  på  belastningen.  Vid  tung  last  går  motorn 
långsamt,  och  vid  ringa  belastning  rusar  den  i  väg.  På 
grund  af  den  kraftiga  igångsättningen  äro  seriemotorer 


Fig.  15.  Luftkompressionspump. 


lämpliga  för  spår-  och  järnvägar,  vissa  slag  af  kranar 
o.  s.  v.,  där  motorn  skall  ofta  igångsättas  med  stort  kraftpar. 

Shuntmotorer  hafva  en  praktiskt  taget  konstant  ha¬ 
stighet  vid  olika  belastningar.  Igångsättningen  är  däremot 
ej  så  kraftig  som  vid  seriemotorer.  Shuntmotorer  passa 
därför  för  fläktar,  centrifugalpumpar  m.  fl.  maskinerier, 
som  kräfva  en  jämn  gång. 

Kompoundmotorar,  hvilka  äro  försedda  med  både 
shunt-  och  serielindning,  hafva  lånat  sina  egenskaper  i 
någon  mån  från  hvardera  af  de  båda  föregående.  De 
användas  bl.  a.  för  förhalningsspel  och  kompressionspum- 
par,  där  man  måste  förena  en  kraftig  igångsättning  med 
en  tämligen  jämn  gång. 

Reglering  af  hastigheten  hos  alla  tre  slagen  af  mo¬ 
torer  kan  ske  genom  insättande  af  förkopplingsmotstånd 
i  hufvudströmmen.  På  detta  sätt  ernås  emellertid  hvarken 
någon  stor  hastighetsnedsättning  eller  någon  jämn  gång 
vid  den  reducerade  hastigheten.  Genom  inkoppling  af 
motstånd  i  magnetströmmen  hos  en  shuntmotor  försvagas 
magnetfältet,  hvarigenorn  motorn  ökar  sin  hastighet. 

Elektriska  torn  vridningsa  n  o  rdn  in  gar. 

Emellertid  kräfves  vid  kringvridning  af  kanontorn  å 
krigsfartyg  ett  vida  större  regleringsområde  än  som  kan 
ernås  på  ofvannämnda  sätt,  enär  man  måste  vara  i  stånd 
att  dels  hastigt  svänga  tornet  rundt  från  ett  läge  till  ett 
annat,  dels  i  nästa  ögonblick  med  den  yttersta  precision 
inrikta  kanonen  på  ett  aflägset  mål.  Det  är  alltså  i  detta 
fall  ej  tillfyllest  att  använda  vanliga  metoder  med  törkopp- 
lingsmotstånd  för  hastighetsreglering. 

Den  bästa  lösningen  af  detta  problem,  om  det  skall  ske 
på  rent  elektrisk  väg,  är  att  för  spänningsreglering  insätta  en 
motorgenerator  mellan  kraftledningen  och  tornvridningsmo- 
torn.  1  sin  enklaste  princip  är  kopplingen  visad  i  fig.  16. 
Motorgeneratorn  A-B  drifves  med  ström  från  kraftnätet, 
och  afgifver  i  sin  tur  ström  till  tornmotorn  J/,  hvars  mag" 
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netfält  N  ar  konstant  inkoppladt.  Spänningen  i  ström¬ 
kretsen  B-M  är  beroende  på  styrkan  hos  magnetfältet  F, 
som  i  sin  tur  regleras  genom  kontrollern  K.  Motorn  M 
erhåller  då  en  hastighet,  som  står  i  direkt  förhållande  till 
spänningen,  och  som  kan  regleras  inom  de  vidaste  gränser. 

Detta  system  för  elektrisk  tornvridning  har  gifvit  de 
bästa  resultat.  Det  har  införts  å  pansarkryssaren  Fylgia 


C 


och  på  alla  våra  i:a  klass  pansarbåtar,  hvilka  ursprung¬ 
ligen  hade  seriemotorer  för  tornvridningen.  Man  kan  utan 
svårighet  gifva  tornet  en  minsta  hastighet  understigande 
1:50  af  den  största.  Kontrollernas  handtag  är  kombi- 
neradt  med  elektrisk  affyrning  af  kanonen,  så  att  samma 
man  som  riktar  tornet  kan  utan  att  ändra  sitt  handgrepp 
affyra  kanonen  i  det  rätta  ögonblicket. 

Den  nu  beskrifna  metoden  för  hastighetsreglering, 
som  gifvits  namnet  spännin gsreglering  eller  Leonardkopphng, 
kan  tillämpas  äfven  på  många  andra  områden,  exempelvis 
vid  kranar,  ankarspel,  styrmaskiner  o.  s.  v. 

Hydrauliska  utväxlingar  för  ändring  af  hastigheten. 

I  stället  för  att  såsom  ofvan  beskrifvet  på  elektrisk 
väg  ändra  hastigheten  hos  drifmotorn  kan  regleringen  ske 


Fig.  17.  Diagram  för  Hele-Shaw-pumpen. 

äfven  genom  att  mellan  motorn  och  drifaxeln  införa  en 
hydraulisk  utväxlingsanordning  och  kunna  då  särskildt  näm¬ 
nas  >  Hele-Shaw-pumpen»  och  v  Universal  Transmissions.  Båda 
dessa  apparater  äro  grundade  på  samma  princip,  nämligen 


att  en  motor,  som  roterar  med  konstant  hastighet,  drifver 
en  pumpanordning  med  inställbart  pumpslag,  som  pressar 
olja  under  högt  tryck  in  i  en  mottagare,  som  då  kommer 
att  rotera  med  en  hastighet  som  kan  varieras  efter  behag, 
beroende  på  huru  pumpslaget  är  instäldt. 

Fig.  17  föreställer  ett  diagram  för  Hele-Shaw-pumpen 
i  tre  olika  lägen.  C  är  ett  antal  radiellt  ställda  cylindrar, 


Fig.  18.  Sektioner  af  Hele-Shaw-pump. 

som  rotera  i  pilens  riktning.  D  är  en  central  stillastå¬ 
ende  axel,  försedd  med  urborrningarna  P  och  Q  för  oljans 
ut-  och  inlopp,  förbundna  med  rör  för  oljans  cirkulation. 
I  cylindrarna  löpa  kolfvar,  hvilkas  ut-  och  ingående  rö¬ 
relse  regleras  af  en  cirkulär  styrning  E,  som  kan  för¬ 
flyttas  i  riktningen  A — B.  När  ringen  E  star  i  midtläge, 
såsom  i  öfra  diagrammet  sker  icke  någon  pumpning  af 
oljan  vid  cylindrarnas  rotation.  Förflyttas  styrningen  E 
åt  vänster  (mellersta  diagrammet)  komma  kolfvarna  i  alla 
cylindrarna  att  under  öfra  hälften  af  hvarfvet  röra  sig  utåt, 
följaktligen  sugande  olja  genom  P.  De  cylinderkolfvar 
däremot,  som  befinna  sig  på  nedra  halfcirkeln,  röra  sig 
inåt,  och  pressa  oljan  genom  Q.  På  detta  sätt  uppkommer 
en  kontinuerlig  oljecirkulation.  När  styrningen  E  är  för¬ 
flyttad  i  riktning  mot  B  (nedra  diagrammet)  sker  pump- 
ningen  i  motsatt  riktning,  alltså  insugning  vid  Q  och 
utpressning  vid  P.  Det  förutsättes  att  hela  tiden  cylind¬ 
rarna  rotera  med  konstant  hastighet.  Man  har  alltså  i 
sin  hand  att  genom  förflyttning  af  styrringen  E  mer  eller 
mindre  åt  höger  eller  vänster  från  dess  nolläge  erhålla  en 
mer  eller  mindre  kraftig  pumpning  af  oljan  i  den  ena 
eller  andra  riktningen.  Låter  man  sedan  oljan  cir¬ 
kulera  till  en  på  alldeles  likartadt  sätt  konstruerad  mot- 
tagningsapparat,  erhålles  i  denna  en  rotation,  hvars  has¬ 
tighet  och  riktning  står  i  direkt  förhållande  till  hastighe¬ 
ten  och  riktningen  af  den  frampumpade  oljan. 


Fig.  19.  Hele-Shaw-pumpen. 

I  fig.  18  visas  sektioner  af  en  Hele-Shaw-pump.  I 
den  faststående  tappen  D  äro  borrade  de  nyssnämnda 
öppningarna  P  och  Q.  C  är  cylinderhuset,  som  roterar. 
F  är  den  flyttbara  styrringen,  som  är  rörlig  längs  linien 
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A — B.  Styrringen  roterar  på  kullager  B,  hvilka  bäras 
af  styrskenor,  glidande  i  spår  i  det  yttre  omhöljet  och 
förbundna  med  det  handtag,  hvarigenom  förflyttningen  af 
styrningen  åstadkommes  i  riktningen  A  — B. 

Vid  manövreringen  har  man  alltså  endast  att  först 
igångsätta  den  elektriska  motorn,  som  får  rotera  med  kon¬ 
stant  hastighet  ät  ett  och  samma  håll  under  hela  tiden, 
och  därefter  att  med  hjälp  af  en  handratt  eller  manöver¬ 
spak  förflytta  styrringen  tills  önskad  hastighet  erhälles  å 
drifaxeln. 

Dylika  hydrauliska  utväxlingar  kunna  få  stor  bety¬ 
delse  för  vidgandet  af  området  för  den  elektriska 
kraftens  användning  ombord,  därigenom  att  de  anvisa  en 
enkel  och  tillförlitlig  metod  för  hastighetsreglering  inom 
de  vidaste  gränser.  Särskildt  är  en  dylik  anordning 
välkommen  å  dieselmotordrifna  fartyg,  där  ingen  ånga 
finnes  att  tillgå  för  styrmaskiner  och  andra  hjälpma- 
skinerier. 

Under  de  få  år,  som  Hele-Shaw-pumpen  varit  i  mark¬ 
naden,  har  den,  enligt  uppgift  från  tillverkaren,  Compayne 
Ltd  i  London,  blifvit  använd  särskildt  vid  styrmaskiner 
å  fartyg,  hvaribland  kan  nämnas  den  ångturbindrifna  lust- 
1  yachten  »Albion»,  hvars  ursprungligen  elektriska  styrma¬ 
skin  utbytts  mot  dels  vanlig  ångstyrmaskin,  dels  såsom 
reserv  äfven  en  elektro-hydraulisk  anordning  enligt  d:r  Hele- 
Shaws  patent.  Denna  styrmaskin  lär  sedan  något  år  hafva 
varit  i  kontinuerlig  användning  och  har  arbetat  till  belå¬ 
tenhet.  Sedermera  har  samma  firma  utfördt  liknande 
styrmaskiner  å  ett  antal  fartyg,  bl.  a.  dieselmotorfartygen 
»Seelandia»  och  »Jutlandia». 

En  annan  hydraulisk  apparat  är  den  ofvannämnda 
Universal  Transmission,  som  ursprungligen  är  uppfunnen 
af  amerikanaren  Williams.  Den  tillverkas  af  The  Variable 
Speed  Gear  Ltd,  London,  och  har  enligt  uppgift  kommit 
till  användning  inom  amerikanska  och  engelska  marinerna 
för  elevation  af  kanoner  samt  för  kringvridning  af  kanon¬ 
torn.  Dess  arbetsprincip  är  så  snarlik  Hele-Shaw-pumpens, 
att  det  torde  vara  öfverflödigt  att  närmare  ingå  på  en 
beskrifning  af  densamma. 

Undervattensbåtar. 

Som  bekant  användas  å  undervattensbåtar  såsom  drif- 
kraft  i  ytläge  förbränningsmotorer,  vanligen  numera  diesel¬ 
motorer,  och  i  undervattensläge  elektriska  motorer,  som 
erhålla  sin  ström  från  ackumulatorbatterier. 

Tid  efter  annan  hafva  förslag  framkommit  att  låta 
en  och  samma  drifkraft  tjäna  för  både  ytgång  och  under¬ 
vattensläge,  och  kan  i  detta  sammanhang  nämnas  Del 
Propostos  förslag  att  hålla  dieselmotorer  igång  äfven  när 
båten  är  under  vatten.  Förbränningsluften  skulle  kompri¬ 
meras  i  stora  behållare,  och  afloppsgaserna  genom  pump- 
ning  föras  utombords.  Huru  intressant  en  dylik  lösning 
af  problemet  än  kan  synas  vara,  har  det  dock  sina  stora 
svårigheter  att  genomföra.  Detta  och  andra  dylika  för¬ 
slag  hafva  därför  ej  ledt  till  praktiskt  resultat. 

Å  andra  sidan  finnas  undervattensbåtar  som  fram- 
drifvas  med  uteslutande  elektrisk  kraft.  En  rent  elektrisk 
båt  är  emellertid  beroende  af  att  kunna  ladda  sina  batte¬ 
rier  med  ström  från  annat  håll;  dess  aktionsradie  är  myc¬ 
ket  liten  och  dess  användbarhet  inskränker  sig  därför  till 
lokalförsvar.  Såsom  exempel  härå  kan  nämnas  den  dan¬ 
ska  undervattensbåten  »Dykkeren»,  afsedd  för  försvar  af 
Köpenhamns  hamn. 
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Den  normala  anordningen  med  såväl  förbrännings¬ 
motorer  som  elektriska  motorer  ombord  medför  den  stora 
fördelen,  att  ackumulatorbatteriet  kan  laddas  med  båtens 
egna  maskinerier,  äfvensom  att  aktionsradien  vid  använd¬ 
ning  af  förbränningsmotorerna  i  ytgång  blir  synnerligen  stor. 

A  ckumulatorbatterier. 

Den  typ  af  elektriska  ackumulatorer,  som  hittills  blif¬ 
vit  så  godt  som  uteslutande  använd  å  undervattensbåtar, 
kallas  blyackumulatorer  (fig.  20),  enär  hufvudmaterialet  i 
plåtarna  utgöres  af  bly.  Vätskan  är  utspädd  svafvelsyra. 


Fig.  20.  Blycell  för  undervattensbåt,  från  Accumulatoren 
Fabrik  A.  G.,  Hagen/W. 


På  senare  åren  har  man  emellertid  fäst  stora  för¬ 
hoppningar  vid  en  annan  ackumulatortyp,  de  s.  k.  alka¬ 
liska  ackumulatorerna,  af  hvilka  det  f.  n.  finnas  två  kon¬ 
struktioner,  Edisons  i  Amerika  samt  Jungners  (fig.  21),  de 
senare  af  svensk  uppfinning  och  tillverkning.  Båda  hafva  det 
gemensamt,  att  järn  och  nickelföreningar  utgöra  hufvud- 
beståndsdelen  af  den  verksamma  massan  pä  plåtarna  (i 
Jungnerackumulatorn  dessutom  kadmium).  Vätskan  är 
kalilut  och  plåtarnas  stomme  såväl  som  kärlet  är  af  järn¬ 
plåt. 

Alla  elektriska  ackumulatorer  äro  relativt  tunga  i  för¬ 
hållande  till  den  energimängd  som  de  kunna  magasinera. 
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Enär  det  å  undervattensbåtar  är  nödvändigt  att  vikt  och 
volym  begränsas  så  mycket  som  möjligt,  är  det  af  bety¬ 
delse  att  ackumulatorer  för  undervattensbåtar  gifva  stort 
utbyte  af  energi  i  förhållande  tiil  vikten.  Här  nedan  är 
en  sammanställning  gjord  af  olika  batteriers  kapacitet  i 
wattimmar  per  kg  vid  3  timmars  urladdning.  Gifvetvis 
varierar  kapaciteten  alltefter  olika  typer  och  fabrikat.  De 
här  anförda  siffrorna  torde  emellertid  få  anses  som  karak¬ 
täristiska  för  vissa  hufvudgrupper  af  nu  framställda  typer. 

wattim/kg 


1.  Blybatterier  för  landcentraler  .  6,0 

2.  d:o  »  undervattensbåtar  (äldre  typ 

med  »Grossoberflächenplatten»  numera  ej 
tillverkad)  .  8,7 

3.  D:0  d:o,  nyare  typ,  med  »Grossoberflächen¬ 

platten»  .  13,8 

4.  D:o  d:o,  nyare  typ,  med  »Masseplatten»  ...  17,1 

5.  Edisons  alkaliska  batterier .  14,9 

6.  Jungners  »  »  . .  19,6 

7.  Blybatterier  för  automobiler  .  30  å  35 


Blybatterierna  kunna,  såsom  häraf  synes,  fram¬ 
ställas  i  såväl  tunga  som  lätta  typer,  alltefter  som  detta  i 
ena  eller  andra  fallet  är  önskvärdt.  Emellertid  inverkar 
vikten  på  hållbarheten  hos  plåtarna,  så  att  ju  lättare  plå¬ 
tarna  äro,  ju  mindre  hållbara  äro  de.  De  positiva  plå- 


Fig.  21.  Jungnercell  för  undervattensbåt. 


tarna  blifva  först  förbrukade.  I  de  allra  lättaste  blybat¬ 
terierna  för  automobiler  kunna  de  positiva  plåtarna  i 
normal  användning  beräknas  hålla  ett  år;  i  de  lättare 
blybatterierna  för  undervattensbåtar  3  å  4  år  och  i  tyngre 
blybatterier  5  å  6  år.  Alla  dessa  siffror  äro  naturligen  i 
hög  grad  varierande  och  beroende  på  huru  många  urladd¬ 
ningar  som  gjorts  och  huru  omsorgsfull  skötseln  varit. 
Det  torde  dock  kunna  utan  öfverdrift  sägas,  att  för  bly- 
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batterier  som  lämna  större  utbyte  än  13,8  wattim./kg  vid 
3  timmars  urladdning  är  lifslängden  otillfredsställande.  Efter 
utgången  af  ofvannämnda  tid  måste  de  positiva  plåtarna 
förnyas.  De  negativa  plåtarna  torde  i  regel  hålla  omkring 
dubbelt  så  lång  tid.  Genom  regelbunden  omsättning  af 
alla  förbrukade  plåtar  kan  man  uppehålla  ett  batteris  ka¬ 
pacitet  öfver  en  längre  period,  med  säkerhet  10  år  eller 
därutöfver.  I  hvilket  fall  som  helst  uppgår  underhållskost¬ 
naden  för  batteriet  till  afsevärda  belopp. 

Jungnerbatterierna  äro  såsom  af  ofvanstående  framgår 
ganska  gynnsamt  ställda  ifråga  om  vikten.  Huru  stor  lifs¬ 
längden  är  kan  ännu  ej  sägas,  enär  icke  tillräcklig  erfa¬ 
renhet  föreligger.  Enligt  laboratorieprof  synes  den  dock 
vara  ganska  god,  enär  närmare  1000  urladdningar  kun¬ 
nat  göras  utan  att  kapaciteten  allt  för  mycket  nedgått. 

De  fördelar,  som  i  öfrigt  åberopas  för  de  alkaliska 
ackumulatorerna  äro  i  hufvudsak  följande: 

1)  Den  mekaniska  hållbarheten  är  synnerligen  stor, 
enär  kärlen  och  plåtarna  äro  af  järn. 

2)  Skötseln  är  enkel.  Den  vid  blybatterier  ofta  åter¬ 
kommande  uppmätningen  af  syrevikt  och  spänning  hos 
hvarje  cell  bortfaller.  Batteriet  kan  utan  olägenhet  för- 
blifva  längre  tid  utan  uppladdning  eller  tillsyn,  då  däre¬ 
mot  blybatterier  kräfva  uppladdning  en  gång  i  månaden 
och  ständig  vård,  om  de  ej  skola  fördärfvas.  Slamrens- 
ning,  som  vid  blybatterier  måste  göras  efter  ett  antal  år, 
förekommer  ej  vid  Jungnerbatterier.  Dessa  senare  anses 
i  allmänhet  vara  oömma  för  misskötsel. 

3)  Om  någon  syra  ur  ett  blybatteri  spilles  ut  i  far¬ 
tyget  kan  skrofvet  genom  frätning  skadas.  Kalilut  har 
däremot  icke  någon  frätande  inverken  på  järn. 

4)  Om  saltvatten  inkommer  i  en  blycell,  utvecklas 
klorgas,  som  är  giftig,  och  blyplåtarna  förstöras.  Bly¬ 
plåtarna  äro  i  allmänhet  känsliga  för  obetydliga  förore- 
nigar  i  syran,  särskildt  klor.  Saltvatten  i  en  alkalisk  cell 
åstadkommer  däremot  ingen  permanent  skada,  och  ingen 
gas  utvecklas. 

A  andra  sidan  kan  man  såsom  nackdelar  hos  de 
alkaliska  batterierna  framhålla: 

1)  De  äro  väsentligt  dyrare  i  anskaffning. 

2)  Laddnings-  och  urladdningsspänningarna  variera 
i  större  proportion  än  vid  blycellerna,  hvarför  man  dels 
måste  använda  högre  slutspänning  vid  laddning,  dels  får 
lägre  slutspänning  vid  urladdning. 

3)  Utvecklingen  af  knallgas  vid  laddning  är  rikli¬ 
gare,  i  det  den  pågår  kontinuerligt  under  hela  laddningen. 
Vid  blyceller  börjar  den  först  mot  slutet  af  laddningen. 

4)  Medelspänningen  vid  urladdning  hos  hvarje  en¬ 
skild  cell  är  endast  c;a  1,15  volt  vid  alkaliska  mot  c;a 
i,9  volt  vid  blybatterier.  På  grund  häraf  måste  man  för 
ernående  af  samma  spänning  använda  ett  större  antal 
alkaliska  celler  (omkring  100  alkaliska  celler  mot  60  bly¬ 
celler  vid  110  volts  medelspänning.) 

5)  Om  något  af  vätskan  drager  sig  ut  ur  kärlet, 
bildas  genom  afdunstning  kaliumkarbonat  på  cellkärlet 
eller  förbindningarna.  Denna  skorpa  kan  vara  besvärlig 
att  aflägsna,  och  kan  gifva  anledning  till  öfverledning  och 
till  att  järnet  rostar.  Samma  slags  afsättning  kan  befaras 
i  ventiler  och  ledningar  för  knallgasens  bortventilering. 

6)  När  cellerna  en  längre  tid  varit  utsatta  för  luf¬ 
tens  inverkan,  tar  kaliluten  åt  sig  kolsyra  så  att  karbonat 
bildas.  Därför  måste  vätskan  med  ett  eller  annat  års 
mellanrum  bytas  och  cellerna  sköljas. 
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De  viktigaste  frågorna  att  utröna  beträffande  Jungner- 
batterier  för  undervattensbåtar  äro  deras  hållbarhet  och 
lifslängd,  samt  huru  skötseln  ställer  sig  under  de  säregna 
förhållandena  ombord  å  undervattensbåtar. 

Af  alldeles  särskild  betydelse  är  att  de  stora  mäng¬ 
der  knallgas,  som  utvecklas  vid  laddning  af  alla  batterier 
ombord  å  undervattensbåtar  blir  på  ett  tillfredsställande 
sätt  bortventilerad.  För  detta  ändamål  förses  numera  i 
regel  h  varje  cell  med  en  i  locket  insatt  ventil  för  gaser¬ 
nas  bortsugning.  Från  hvarje  ventil  leder  en  gummislang 
till  ett  hufvudventilationsrör,  som  står  i  förbindelse  med 
en  sugfläkt.  Luftcirkulationen  blir  då  denna:  från  båtens 
inre  suges  luften  genom  cellerna,  vidare  genom  slangarna, 
ventilationsröret  och  fläkten  och  pressas  slutligen  utom- 
bords  genom  en  öppning  i  däcket. 

På  äldre  båtar  förekomma  äfven  andra,  enklare  ven- 

o 

tilationsanordningar.  At  ventilationen  måste  alltid  ägnas 
den  största  uppmärksamhet,  enär  exempel  icke  saknas  på 
ödesdigra  knallgasexplosioner  å  undervattensbåtar. 

Elektriska  propeliermotorer. 

De  säregna  förhållanden  under  hvilka  en  elektrisk 
propellermotor  arbetar  kunna  åskådliggöras  genom  kurvorna 
fig.  1  å  plansch  2,  hvilka  äro  uppkonstruerade  under  följande 
förutsättningar : 

1)  att  båtens  hastighet  är  proportionell  mot  propel¬ 
lerns  hvarfantal, 

2)  att  propellerns  kraftpar  är  proportionellt  mot  kva¬ 
draten  på  hvartantalet, 

3)  att  effekten  är  proportionell  mot  kuben  på  hvart- 
antalet, 

4)  att  aktionsradien  vid  gifven  kapacitet  hos  batteriet 
är  omvändt  proportionell  mot  kvadraten  på  hastigheten. 

Dessa  förutsättningar  hålla  visserligen  i  praktiken  icke 
alltid  streck,  men  afvikelserna  (beroende  på  propellerns  och 
fartygets  form,  storlek  m.  m.)  äro  så  obetydliga  att  man 
utan  att  begå  något  större  fel  kan  såsom  utgångspunkt 
för  en  jämförande  beräkning  af  effektbehofvet  vid  olika 
hastigheter  räkna  med  de  värden  som  erhållas  ur  kurvorna. 
Sedermera  kan  justering  göras  med  ledning  af  modellför¬ 
sök  eller  utförda  profturer. 

Effektkurvan  visar,  att  motorn  går  igång  praktiskt 
taget  utan  belastning.  De  krafter  som  skola  öfvervinnas 
i  igångsättningsögonblicket  äro  endast  lagerfriktion  och  de 
roterande  massornas  tröghet.  Med  växande  hastighet  sti¬ 
ger  emellertid  effekten  mycket  snabbt,  och  snart  nås  en 
punkt,  där  ett  ytterligare  tillskott  i  effekt  ger  endast  en 
relativt  ringa  ökning  af  båtens  hastighet.  Det  finns  alltså 
en  på  de  gifna  förhållandena  beroende  maximal  hastighet, 
öfver  hvilken  man  icke  lämpligen  kan  eller  bör  gå,  eme¬ 
dan  det  skulle  bli  alltför  oekonomiskt  att  öfverskrida  denna 
gräns. 

Särskildt  om  man  drifver  propellermotorn  med  ett 
ackumulatorbatteri,  kommer  detta  vid  forcerad  hastighet 
att  alltför  snabbt  uttömmas,  utan  att  man  får  motsvarande 
valuta  i  fart  och  aktionsradie.  Kurvorna  visa  även  hur 
aktionsradien  sjunker  vid  ökad  hastighet,  under  förutsätt¬ 
ning  att  batteriets  kapacitet  är  konstant.  I  verkligheten 
är  batteriets  k  apacitet  mindre  vid  hastigare  urladdning 
hvilket  för  anleder,  att  aktionsradien  minskas  ännu  snab 
bare  än  kurvan  angifver.  Jag  har  trott  rnig  böra  på¬ 
peka  detta,  enär  icke  alla  undervattensbåtnavigatörer 
torde  ha  denna  sak  klar  för  sig.  Stundom  önskar  man 


att  göra  en  forcering,  som  hastigt  tömmer  batteriet,  under 
det  man  med  en  något  modererad  fart  skulle  kunna  komma 
framåt  en  betydligt  längre  vägsträcka. 

Igångsättnings-  och  regleringsanordningar. 

När  en  elektrisk  motor  skall  användas  för  drift  af 
propellern  vare  sig  å  en  undervattensbåt  eller  å  ett  annat 
fartyg,  kräfvas  sådana  anordningar,  att  motorn  skall  kunna 
bekvämt  igångsättas  för  både  fram  och  back,  samt  att 
hastigheten  skall  kunna  regleras  inom  ganska  vida  gränser. 
Man  har  med  hänsyn  härtill  utarbetat  åtskilliga  olika  sy¬ 
stem,  af  hvilka  jag  här  nedan  vill  angifva  några  grunddrag. 

För  igångsättningen  af  en  motor  för  likriktad  ström 
användas  i  de  flesta  fall  motstånd,  som  vid  starten  äro  helt 
inkopplade  i  hufvudströmkretsen,  och  sedan  gradvis  ur¬ 
kopplas  i  mån  som  motorn  ökar  sin  hastighet  tills  vid 
full  hastighet  hela  motståndet  är  borta  ur  strömkretsen. 
Igångsättningsapparaten  kan  vara  utförd  antingen  som  en 
vanlig  kontroller  med  grofva  kontakter  för  hufvudström- 
men,  eller  bestå  af  en  serie  reläer,  som  regleras  genom 
en  mindre  kontroller.  Reläanordningen  medför  visserli¬ 
gen  att  kontrollern  blir  synnerligen  lätt  att  manövrera, 
men  i  gengäld  införes  i  och  med  reläet  en  mellanlänk 
som  kan  blifva  en  felkälla,  och  därmed  minska  säkerheten 
i  manövern,  hvarför  den  direkta  anordningen  i  allmänhet 
är  att  föredraga. 

För  hastighetens  förändring  kan  man  tillgripa  flera 
olika  utvägar,  bland  hvilka  de  viktigaste  äro  följande: 

a )  Man  låter  en  del  af  igångsättningsmotståndet  för- 
blifva  inkoppladt  för  nedsättning  af  hastigheten.  Detta  kan 
synas  enkelt,  men  det  är  förenat  med  flera  olägenheter: 
motståndet  uppvärmes  så  att  särskilda  anordningar  för  af- 
kylningen  nödvändiggöras;  i  motståndet  förloras  bety¬ 
dande  energimängder;  någon  afsevärd  nedsättning  i  has¬ 
tighet  kan  i  allt  fall  ej  erhållas,  hvarför  denna  metod 
saknar  praktisk  betydelse  annat  än  för  korta  stunder  vid 
manöver. 

b)  Genom  förkopplingsmotstånd  i  shuntkretsen  ökas 
motorns  hastighet  i  samma  mån  som  magnetfältet  för¬ 
svagas.  Denna  hastighetsökning  kan  dock  ej  drifvas 
högre  än  c:a  50  %  af  den  ursprungliga  hastigheten  enär 
vid  försvagadt  magnetfält  motorns  strömstyrka  ökas  allt  för 
starkt  i  mån  som  kraftparet  vid  tilltagande  hastighet  växer. 
(Jämför  kurvan  för  kraftpar,  plansch  2). 

c)  Om  propellermotorn  förses  med  två  kollektorer, 
erhålles  genom  serie-  eller  parallellkoppling  af  dessa  kol¬ 
lektorer  tvänne  olika  hastighetsgrader,  i  förhållandet  1:2. 

d)  Om  batteriet  kopplas  så  att  dess  olika  grupper 
komma  i  serie  eller  i  parallell,  erhålles  likaledes  tvänne 
olika  hastigheter  i  förhållandet  1:2. 

I  praktiken  förekomma  alla  de  nämnda  metoderna 
använda  dels  hvar  för  sig,  dels  i  kombination  med  hvar¬ 
andra.  Genom  att  använda  de  tre  sistnämnda  sätten  i 
förening  erhålles  en  grad  af  hastighetsvariation,  som  fullt 
ut  motsvarar  regleringen  vid  vanliga  sjöångmaskiner.  Ma¬ 
növern  kan  utföras  exempelvis  enligt  följande  schema: 

1.  Igångsättning  med  starkt  magnetfält,  seriekopp- 
lade  kollektorer  och  seriekopplade  batterier  ger  fjärdedels 
fart,  eller  »så  sakta  som  möjligt». 

2.  Kollektorerna  omkopplas  till  parallell,  hvarigenom 
»half  fart»  uppnås. 

3.  Batterierna  omkopplas  till  parallell,  h varvid  erhålles 
»full  fart». 
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4.  Forcering  eller  något  ökad  hastighet  kan  vid 
hvar  och  en  af  föregående  hastighetsgrader  erhållas  ge¬ 
nom  försvagning  af  magnetfältet. 

På  så  sätt  kan  man  framställa  en  fortlöpande  serie 
af  olika  hastigheter,  af  hvilka  den  lägsta  är  */4  till  J/ö 
af  den  högsta.  Om  t.  ex.  högsta  fart  vid  undervattens- 
gång  är  8  knop,  blir  lägsta  fart  1  r/2  ä  2  knop,  hvilket 
är  för  praktiska  förhållanden  fullt  tillfredsställande. 

Vid  mindre  undervattensbåtar  kan  man  nöja  sig  med 
något  enklare  kombinationer,  hvarvid  man  bortser  från 
antingen  kollektorernas  eller  batteriernas  omkoppling ,  och 
lägger  större  vikt  vid  shuntregleringen. 

Igångsättning  af  en  elektrisk  motor  genom  förkopp- 
lingsmotstånd  innebär  ingenting  annat,  än  att  genom  mot 
stånden  den  till  motorn  tillförda  spänningen  nedsättes,  så 
att  motorns  kollektor  under  igångsättningen  arbetar  vid 
ägre  spänning  än  den  normala.  Det  kan  da  ligga  nära 
till  hands  att,  eftersom  ett  ackumulatorbatteri  finns  å 
hvarje  undervattensbåt,  använda  detta  för  igångsättningen 
på  så  sätt,  att  man  tillkopplar  ett  mindre  antal  celler, 
och  härigenom  erhåller  reducerad  spänning.  Om  man 
från  batteriet  gör  ett  stort  antal  uttag,  med  få  celler  mel 
lan  hvarje,  kan  man  tillslå  batteriet  gradvis,  så  att  spän¬ 
ningen  och  därigenom  motorns  hastighet  först  småningom 
ökas.  Man  kan  äfven  stanna  vid  en  hvilken  som  helst 
mellanliggande  hastighet  och  erhåller  på  detta  sätt  äfven 
önskad  reglering  af  hastigheten.  Invändningen  mot  detta 
system  är,  att  batteriet  blir  ojämnt  urladdadt,  idet  somliga 
celler  arbeta,  under  andra  äro  i  hvila,  och  man  har  då 
svårt  att  på  ett  normalt  sätt  uppehålla  batteriets  kapacitet 
och  laddningstillstånd. 

Emellertid  hafva  försök  utförda  med  dylika  rena  bat¬ 
terikopplingar  ledt  till  ett  icke  väntadt  resultat,  nämligen 
att  det  är  möjligt  att  utan  vidare  tillslå  en  hel  batteri¬ 
serie  om  55  ä  1  10  volt  spänning  till  en  motor  alldeles 
utan  förkopplingsmotstånd.  Om  man  hastigt  tillför  en 
dylik  spänning  utan  motstånd  till  exempelvis  en  spårvägs- 
motor,  som  startar  med  stort  kraftpar,  blir  följden  ovill¬ 
korligen  strömrusning  och  att  säkerhetsmetallerna  smälta 
eller  att  maximalautomaten  slår  ifrån.  Som  förut  nämndt, 
startar  emellertid  en  propellermotor  utan  nämnvärdt  kraft¬ 
par,  och  det  har  visat  sig,  att  detta  ändrar  förhållandena 
därhän,  att  om  motorn  har  god  kommutering,  sådan  som 
numera  i  regel  erhålles  genom  vändpoler  och  kommute- 
ringslindning,  densamma  lugnt  går  igång,  och  att  ström- 
rusningen  stannar  inom  måttliga  och  ofarliga  gränser. 

Firman  Siemens-Schuckert  i  Berlin  har  på  grundval 
häraf  utarbetat  ett  nytt  system  för  igångsättning  af  under- 
vattenbåtsmotorer  utan  motstånd.  Som  saken  är  alldeles 
ny,  och  ännu  delvis  befinner  sig  på  experimentets  stadium , 
kunna  icke  några  närmare  detaljer  angifvas.  Emellertid 
vill  synas  som  om  man  härmed  hade  nått  idealet  af 
enkelhet,  i  det  den  största  motor  startas  genom  ett  en¬ 
kelt  handgrepp,  bestående  i  tillsläendet  af  en  omkastare 
uppåt  för  framåt  eller  nedåt  för  back.  Öfriga  hastigheter, 
vid  serie-  eller  parallellkoppling  erhållas  likaledes  genom 
omläggning  af  omkastare.  Apparatanläggningen  kommer 
härigenom  att  inskränka  sig  till  en  serie  omkastare,  jämte 
shuntreostaten,  och  de  förut  brukliga  invecklade  och  vid¬ 
lyftiga  kontrollerna  blifva  obehöfliga. 

Elektrisk  kraftöfverföring  till  propellern. 

När  elektrisk  kraftöfverföring  användes  vid  anlägg¬ 


ningar  i  land  är  orsaken  vanligen  den,  att  afståndet  mel¬ 
lan  kraftkällan  och  förbrukningsplatsen  är  så  stort,  att  den 
elektriska  öfverföringen  blir  såväl  bekvämare  som  mera 
ekonomisk  än  mekaniska  eller  andra  motsvarande  anord¬ 
ningar. 

Skall  elektrisk  öfverföring  förekomma  från  ett  fartygs 
hufvudmaskineri  till  propellaxeln,  är  ju  afståndet  i  regel 
helt  kort.  Användning  af  elektriciteten  som  förmedlare 
måste  därför  i  detta  fall  motiveras  af  helt  andra  orsaker. 

Frågan  om  utväxlingsanordningar  mellan  hufvudma- 
maskineriet  och  propellern  har  på  senare  tid  blifvit  aktuell 
genom  införandet  af  ångturbinerna.  Dessa  arbeta  nämli¬ 
gen  fördelaktigast  vid  ett  hvarfantal  som  ligger  åtskilligt 
högre  än  det  för  propellerna  mest  lämpade.  Om  man 
antingen  nedsätter  turbinens  hvarfantal  eller  höjer  propel¬ 
lerns,  gör  man  sig  skyldig  till  en  kompromiss,  på  hviken 
ekonomien  och  verkningsgraden  hos  antingen  ångturbiner 
eller  propellern  eller  bådadera  blir  lidande.  Detta  gäller 
isynnerhet  för  långsamt  gående  fartyg  (lastångare),  under 
det  för  snabbgående  ångare  den  direkta  propellerdriften 
lämpar  sig  bättre. 

Vid  alla  de  olika  slag  af  förbränningsmotorer,  som 
numera  i  allt  större  utsträckning  komma  till  användning 
för  framdrifning  af  fartyg,  ligger  hufvudsvårigheten  i  ma¬ 
növreringen.  Igångsättning,  hastighetsreglering  och  back¬ 
slagning  kan  ej  ske  utan  särskilda  hjälpmedel.  Såväl  die¬ 
selmotorer,  som  bensin-  fotogen-,  eller  suggasmotorer  äro 
behäftade  med  nu  nämnda  svagheter.  Här  söker  man 
alltså  efter  en  anordning  som  kan  möjliggöra,  att  drifmo- 
torn  får  gå  med  oförändrad  riktning  och  hastighet,  under 
det  propellerns  riktning  och  hastighet  ändras  i  den  mån 
detta  är  erforderligt. 

Äfven  ångturbinen  har  sina  svårigheter  beträffande 
manövern,  i  det  omkastning  af  rörelseriktningen  i  allmän¬ 
het  kräfver  insättning  af  en  särskild  backturbin. 

Om  det  gäller  endast  nedsättning  af  hastigheten  från 
ångturbinen  till  propellern  torde  en  kuggväxel  vara  det 
enklaste  och  närmast  till  hands  liggande  medlet.  Dylika 
kuggväxlar  af  Westinghouse  och  Parsons  system  börja  allt¬ 
mera  vinna  insteg.  De  utmärka  sig  för  jämn  gång  och 
lätt  vikt,  samt  äro  föga  skrymmande.  Verkningsgraden 
öfverskrider  98  %. 

Deras  största  olägenhet  torde  vara  att  de  icke  sam¬ 
tidigt  kunna  tjänstgöra  äfven  för  reglering  och  omkast¬ 
ning  af  rörelseriktningen,  hvarför  särskild  backturbin  fort¬ 
farande  är  behöflig. 

Bland  andra  föreslagna  öfverföringsanordningar  torde 
Föttingers  hydrauliska  transformator  vara  en  af  de  mest 
uppmärksammade.  Den  består  som  bekant  af  en  primär 
vattenturbin,  som  upptager  drifkraften  och  meddelar  den 
åt  en  cirkulerande  vattenmassa,  som  i  sin  tur  drifver  en 
på  propelleraxeln  fästad  turbin.  Det  hela  är  sammanbyggdt 
till  en  kompakt  och  föga  skrymmande  apparat,  som  tjänst¬ 
gör  för  nedsättning  af  hastigheten  till  för  propellern  lämp- 
giga  värden,  samt  för  omkastning  af  rörelseriktningen  hos 
propellern,  under  det  turbinen  fortfarande  roterar  i  en 
och  samma  riktning.  Verkningsgraden  är  vid  full  belast¬ 
ning  85  å  90  %  (se  Jahrbuch  der  Schiftbautechnischen 
Gesellschaft,  1912,  sid.  361).  Denna  apparat  har  blifvit 
insatt  i  ett  antal  fartyg  med  ångturbiner  eller  dieselmo¬ 
torer,  och  har  såvidt  bekant  funktionerat  tillfredsställande. 

Skall  den  elektriska  kraftöfi'erf öringen  med  framgång 
täfla  med  ofvannämnda  eller  andra  apparater  för  liknande 
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ändamål,  måste  den  gifvetvis  erbjuda  sådana  fördelar, 
att  dess  öfverlägsenhet  utan  vidare  låter  bevisa  sig. 

Hvad  först  beträffar  valet  af  system  synes  (utom 
ifråga  om  undervattensbåtar,  hvilka  alltid  hafva  likström 
för  ackumulatorbatteriernas  skull)  växelströmmen  ensamt 
kunna  komma  ifråga.  Likströmsmaskiner  för  större  kraft¬ 
belopp  blifva  nämligen  både  stora  och  dyrbara  i  jämfö¬ 
relse  med  växelströmsmaskiner,  hvarjämte  kommutatorn 
alltid  utgör  ett  ombord  mindre  önskligt  element.  Reg¬ 
lering  af  hastigheten  är  emellertid  ett  betydligt  svårare 
problem  att  lösa  vid  växelströms-  än  vid  likströmsmotorer. 
Enligt  ett  förslag  af  engelsmannen  Mr  Durtnall  (se  Engi- 
neering  af  den  1  april  1910)  kan  man  tillföra  propeller¬ 
motorn  växelström  af  tvenne  olika  periodtal,  motsvarande 
full  och  half  fart.  Strömmen  skulle  alstras  antingen  ge¬ 
nom  en  dynamo  med  tvänne  lindningar,  för  olika  period¬ 
tal  eller  genom  användning  af  en  roterande  transformator 
1  serie  med  hufvudgeneratorn,  och  en  sådan  omkopplings- 
anordning  att  hufvudgeneratorns  periodtal  antingen  ökades 
eller  minskades  genom  den  roterande  transformatorn. 

En  liknande  idé  har  utarbetats  af  Mr  H.  A.  Mavor 
och  tillämpats  i  motorbåten  »Electric  Are»,  (Engineering 
för  den  9  juni  19 1 1.)  Båten  som  har  en  längd  af  15 
meter  är  försedd  med  en  fotogenmotor  om  45  eff.  hkr. 
vid  800  hvarf  per  minut,  direkt  kopplad  till  en  trefas- 
växelströmdynamo.  Dynamon  har  två  lindningar,  den 
ena  för  20  och  den  andra  för  30  perioder  per  sek.  En 
på  propelleraxeln  fästad  induktionsmotor  har  likaledes  två 
lindningar,  den  ena  4-polig  och  den  andra  6-polig.  (Se 
kopplingschema  fig.  22  och  23). 

Om  generatorns  20-periodslindning  förbindes  med 
motorns  6-pollindning  såsom  i  fig.  22  kommer  motorn  att 
rotera  med  en  hastighet  af  400  hvarf  per  minut.  Om¬ 
kopplas  sedan  så  att  2  o-per.  strömmen  verkar  på  4-pols- 
lindningen  och  30-per.  strömmen  på  6-polslindningen  (se 


Fig.  23.  Diagram  för  växelströmsöfverföring  till  propellern. 


fig.  23)  så  roterar  motorn  med  600  hvarf  per  minut  och 
med  större  effekt  än  i  förra  fallet,  enär  båda  lindningarna 
samarbeta. 

Omkopplingarna  för  såväl  olika  hastigheter  som  för 
fram  och  back  sker  från  kommandobryggan  direkt  genom 
maskintelegrafen,  men  kan  äfven  utföras  af  maskinisten 
efter  order  från  bryggan.  Det  uppgifves,  att  verknings¬ 
graden  hos  den  elektriska  öfverföringen  uppgår  till  omkr. 


70  %  .  och  att  energiförlusterna  ej  äro  större  än  att  de 
mer  än  fullt  uppvägas,  af  den  bättre  verkningsgraden  hos 
propellern  jämfördt  med  om  denna  skulle  arbeta  med  samma 
hvarfantal  som  fotogenmotorn. 

En  lastångare,  »Tynemount»  afsedd  för  kanal-  och 
insjöfart  i  Canada  har  äfven  utrustats  med  maskineri  enligt 
Mr  Mavors  system,  bestående  af  2  st  300  eff.  hkr. 
dieselmotorer,  400  hvarf  per  min,  direktkopplade  till  tre¬ 
fas-generatorer  för  500  volt  235  kva.  Den  ena  genera¬ 
torn  (fig.  3  pl.  2)  har  6  och  den  andra  8  poler,  gifvande 
ett  periodtal  af  resp.  20  och  26,6  perioder  per  sekund. 
Strömmen  ledes  till  en  motor  med  tvänne  lindningar,  för  resp. 
30  och  40  poler,  gifvande  om  30-polslindningen  kopplas  till 
20  periodströmmen  och  40-pols-lindningen  till  26,6-period- 
strömmen  åt  motorn  en  hastighet  af  78  hvarf  per  minut. 

När  40-polslindningen  hos  motorn  kopplas  till  20- 
periodströmmen,  nedsättes  hastigheten  till  58  hvarf  per 
minut.  Genom  en  kontroller  erhållas  dessa  hastigheter 
vid  såväl  framåt  som  back,  samt  dessutom  stoppläge. 

Af  största  intresse  äro  en  serie  af  tre  för  amerikanska 
marinens  räkning  byggda  kolångare,  »Cyclops»,  »Neptune» 
och  »Jupiter»,  af  samma  storlek,  hvilka  för  anställande  af 
jämförande  försök  utrustas  den  första  med  kolfångmaskin, 
den  andra  med  ångturbiner  och  kuggväxel  till  propelleraxeln, 
den  tredje  med  ångturbin  och  elektrisk  öfverföring  till 
propelleraxeln.  Följande  tabell  angifver  några  data: 


Cyclops 

Neptune 

Jupiter 

Deplacement,  ton 

20  000 

20  000 

20  000 

Ind.  hkr.  vid  14  knop 

5  600 

— 

— 

Maskineriets  hvarfantal  per 
minut  . . 

8S 

1  250 

2  000 

Propellerns  d:o 

88 

135 

1 10 

IT  vå.  triple- 

Tvåturbiner 

En  turboge 

Maskineriets  beskaffenhet 

expansions- 

med  kugg- 

nerator  och 

(  maskiner. 

hjul. 

två  motorer. 

Vikt  af  maskineri  ton 

280 

— 

156 

Det  elektriska  maskineriet  på  »Jupiter»  (fig.  2  pl.  2)  har 
konstruerats  af  Mr  Emmet  hos  general  Electric  Co,  Scenec- 
tady  N.  Y.,  hvilken  firma  äfven  levererat  den  elektriska  ut¬ 
rustningen.  Växelströmmen  har  en  spänning  af  2  200 
volt  och  ett  normalt  periodtal  af  33  per  sekund.  Manö¬ 
vern  sker  genom  oljeströmbrytare,  och  för  igångsättning 
finnas  motstånd  i  motorernas  rotorströmkretsar  på  samma 
sätt  som  vid  normala  induktionsmotorer.  Hastighetsför- 
ändringen  erhålles  uteslutande  genom  ändring  af  ångtur- 
binens  hvarfantal  medelst  en  speciell  regulator.  Härige¬ 
nom  nedsättes  periodtalet  och  propellermotorns  hvarfantal 
inom  ett  område  motsvarande  5  — 14  knops  fart  hos  fartyget. 

Den  elektriska  öfverföringen  är  i  detta  fall  närmast 
jämförlig  med  en  vanlig  kuggväxel,  i  det  att  förhållandet 
mellan  ångturbinens  och  propellerns  hvarfantal  förblir 
konstant  18,3:1.  Vid  »Neptune»  är  kuggväxelns  öfver- 
sättningsförhållande  9,25:1. 

Några  resultat  öfver  »Jupiters»  profturer  föreligga 
mig  veterligt  ännu  ej  publicerade,  hvarför  det  är  för  tidigt 
att  draga  några  bestämda  slutsatser. 

I  detta  sammanhang  torde  böra  erinras  om  de  pro¬ 
jekt  till  elektrisk  kraftöfverföring  å  fartyg,  som  framlagts 
af  bröderna  Ljungström  såsom  utgörande  en  komplettering 
till  den  af  dem  konstruerade  ångturbinen,  (hvilken  varit 
föremål  för  beskrifning  dels  vid  ett  föredrag  å  denna  före¬ 
nings  Afdelning  för  Mekanik,  dels  i  tidskriften  Engineering 
för  april  12  och  19,  1912).  Som  bekant  är  denna  tur- 
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bin  radiel  till  skillnad  från  flertalet  andra  ångturbiner 
hvilka  äro  axiella.  Den  har  tvänne  turbinhjul,  som  rotera 
åt  motsatt  håll.  Hvardera  turbinhjulet  är  direkt  förbundet 
till  en  elektrisk  trefas-generator,  så  att  en  ångturbin  och 
två  generatorer  tillsammans  bilda  ett  aggregat  eller  en 
enhet  (fig.  24).  Flera  sådana  turbinaggregat  sammanställas 
i  ett  fartyg  tills  erforderlig  effekt  uppnås.  På  propeller¬ 
axeln  sättas  två  eller  tre  stycken  trefas-induktionsmotorer, 
hvilka  för  vinnande  af  olika  hastigheter  kunna  förenas  i 
kaskadkoppling.  Vid  full  hastighet  ledes  strömmen  direkt 


Fig.  24.  Ljungströms  ångturbinaggregat. 


till  statorn  i  hvarje  motor.  För  half  hastighet  förbindes 
den  ena  motorns  rotor  till  den  andras  stator,  och  för 
tredjedels  hastighet  kunna  tre  motorer  på  samma  sätt 
förbindas  efter  hvarandra.  Hastigheten  kan  äfven  vari¬ 
eras  genom  ändring  af  ångturbingeneratorernas  hvarfantal. 

Det  uppgifves  af  konstruktörerna,  att  betydande  be¬ 
sparingar  såväl  i  kolförbrukning  som  i  anläggningens  vikt 
och  pris  stå  att  vinna  genom  införande  af  dylika  turbiner 
med  elektrisk  kraftöfverföring  i  jämförelse  med  nu  brukliga 
ångmaskiner  eller  ångturbiner. 

Huruvida  dylika  beräkningar  hålla  streck  i  praktiken 
är  gifvetvis  omöjligt  att  afgöra,  innan  tillräcklig  erfarenhet 
föreligger.  Emellertid  är  f.  n.  under  utförande  vid  Lind¬ 
holmens  verkstad  i  Göteborg  en  af  Sveabolaget  beställd 
kombinerad  passagerare-  &  lastångare,  som  kommer  att 
förses  med  Ljungströms  ångturbiner  för  elektrisk  öfver- 
föring  af  1  000  eff.  hkr.  till  propellern  samt  för  drift  af 
auxiliärmaskiner  ombord. 

1  detta  fall  komma  tvänne  trefas-induktionsmotorer 
att  med  hvar  sitt  kuggdref  arbeta  mot  ett  på  propell- 
axeln  fästadt  kugghjul.  Vid  igångsättning,  samt  vid  för 
manöver  erforderliga  hastighetsändringar  införas  motstånd 
i  rotorströmkretsen. 

För  mera  snabbgående  passagerareångare  äfvensom 
för  krigsfartyg  är  det  lämpligt  att  utom  motståndsregle- 
ringen  tillgripa  den  ofvan  beskrifna  kaskadkopplingen, 
äfvensom  förändring  af  ångturbinens  hastighet.  Ljung¬ 
ströms  ångturbin  är  enligt  uppgift  gynnsamt  byggd  för 
långvariga  hastighetsföränaringar,  enär  den  arbetar  på  den 
flata  delen  af  verkningsgradskurvan,  så  att  en  nedsättning 
af  hastigheten  ej  afsevärdt  minskar  verkningsgraden. 

Det  torde  vara  vanskligt  att  profetera  angående  fram¬ 
tidsutsikterna  för  elektrisk  propellerdrift  å  större  fartyg. 
Man  måste  då  först  och  främst  behålla  i  minnet,  att  enda 
skälet  hvarför  denna  fråga  för  närvarande  på  allvar  dis¬ 
kuteras,  är  att  ifrågakommande  slag  af  primära  maskine¬ 
rier,  nämligen  ångturbiner  och  dieselmotorer,  äro  behäf¬ 
tade  med  vissa  svagheter.  Problemet  är  sålunda  ytterst 


beorende  på,  huruvida  man  lyckas  att  inom  ångturbinerna 
eller  diselmotorerna  själfva  öfvervinna  de  omtalande  svag¬ 
heterna. 

Äfvenså  är  det  tänkbart,  att  man  skulle  kunna  förbätrat 
kuggväxlarna  eller  andra  mera  direkta  öfverföringsanord- 
ningar.  Det  behöfver  då  endast  erinras  om,  att  på  automo- 
bilerna  har  man  på  ett  tillsynes  mycket  fullkomligt  sätt 
löst  problemet  att  genom  kugghjul  åstadkomma  alla  de 
kombinationer  som  erfordras  för  manöver.  På  ett  fartyg 
är  fordran  på  manöverduglighet  icke  större  än  på  en 
automobil.  Den  väsentliga  skillnaden  torde  ligga  i  att  de 
krafter,  som  skola  öfverföras,  äro  mycket  större  å  ett  fartyg. 

Lyckas  man  på  ena  eller  andra  sättet  åstadkomma  en 
tillfredsställande  direkt  drift  af  propellern,  är  den  elektriska 
kraftöfverföringen  i  och  med  detsamma  ur  räkningen  (ty 
såsom  själfständig  kraftkälla  kan  elektriciteten  ej  f.  n. 
ifrågakomma).  Skulle  emellertid  så  icke  inträffa,  finnes 
det  ingen  anledning  att  misströsta  om  att  icke  elektrici¬ 
teten  skall  kunna  försvara  sin  plats  vid  sidan  af  andra, 
exempelvis  hydrauliska,  öfverföringsanordningar.  Verk¬ 
ningsgraden  torde,  särskildt  vid  lägre  belastningar,  utfalla 
till  förmån  för  den  elektriska  öfverföringen.  En  fördel 
som  icke  bör  underskattas  är,  att  de  elektriska  maski¬ 
nerna  kunna  utan  större  svårighet  manövreras  direkt  från 
kommandobryggan  (vid  större  kraftbelopp  torde  det  vara 
nödvändigt  att  insätta  relä). 

Vid  sådana  fartyg,  där  en  väsentlig  del  af  kraften 
erfordras  för  andra  ändamål  än  för  fartygets  framdrifning, 
såsom  bärgningsfartyg,  flodångsprutor,mudderverk,  moderfar¬ 
tyg  för  undervattensbåtar  m.  fl.  synes  det  ligga  nära  till  hands 
att  all  kraft  genereras  i  en  elektrisk  central  ombord  och 
distribueras  i  mån  af  behof  till  det  ena  eller  andra  ända¬ 
målet.  I  regel  erfordras  nämligen  å  ett  dylikt  fartyg  ej 
att  pumpning  eller  lyftning  af  större  tyngder  sker  under 
fartygets  gång,  och  samma  elektriska  generator  kan  därför 
tjäna  olika  ändamål. 

A  krigsfartyg  med  tvänne  eller  flera  normala  hastig¬ 
heter  kan  en  uppdelning  af  det  genererande  maskineriet 
i  flera  enheter  gifva  anledning  till  sådan  användning  af 
maskinerna,  att  man  uppnår  bästa  ekonomi  vid  olika  farter. 

De  betänkligheter,  som  eventuellt  kunna  uppställas 
mot  driftsäkerheten  hos  elektriska  maskinerier  under  svåra 
förhållanden  ombord,  behöfva  ej  utgöra  något  hinder. 
Elektriska  anläggningar  förekomma  ju  redan  nu  ombord 
Särskildt  växelströmsmaskiner  kunna  utan  svårighet  så  iso¬ 
leras  och  skyddas,  att  de  ej  taga  skada  af  fuktighet  eller 
inträngande  vatten.  Det  blir  då  slutligen  frågan  om  an¬ 
läggningens  vikt,  utrymme,  pris  och  driftsekonomi  som 
blir  afgörande  vid  valet  af  system. 

Det  är  i  hvarje  fall  glädjande  att  anteckna,  att  om 
den  Ljungströmska  ångturbinen  såsom  vi  hoppas  kommer 
att  hålla  hvad  den  lofvar,  det  blifvit  åt  svenskt  initiativ 
och  svensk  industri  förbehållet  att  visa  vägen  inom  detta 
område. 

Diskussion. 

Kommendörkapten  Engström.  Med  synnerligt  intresse  har 
jag  läst  igenom  detta  föredrag.  Jag  skulle  dock  önskat,  att 
inledaren  ej  blott  påpekat  vikten  af  att  isoleringsmaterialet 
göres  synnerligen  kraftigt  och  så  vidt  möjligt  omottagligt  mot 
fukt  utan  också  vikten  af  att  det  sättes  upp  på  ett  sådant  sätt 
att  det  i  vidsträcktaste  mån  skyddas  vid  event.  beskjutning 
af  fartyget.  Vi  ha  på  våra  fartyg  talrika  exempel  på  huru  så¬ 
dana  här  gruppskåp  t.  ex.  och  annat  icke  böra  sättas  upp, 
och  jag  tycker  därför,  att  det  skulle  varit  lyckligt,  om  inle- 
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dåren  upptagit  denna  detalj  i  föredraget.  Det  finnes  t.  ex. 
sådana  installationer  om  bord,  där  man  drager  fram  den  stora 
kabeln  i  pansarskydd  medelst  dyrbara  anordningar  utefter  en 
stor  del  af  fartygets  längd,  men  sedan  dragés  kabeln  långt 
upp  ofvan  vattenlinjen  till  oskyddade  platser,  såsom  i  ventila¬ 
tionstrummor  eller  maskinkappar,  hvarest  gruppskåpet  placeras. 
Följden  är,  att  man  icke  har  så  vidare  nytta  af  att  man  pan- 
sarskyddat  kabeln,  ty  kommer  ett  skott  och  klipper  af  den 
nära  under  gruppskåpet,  så  slockna  ändå  alla  inkopplade  lam¬ 
por.  Det  är  därför  viktigt,  att  själfva  gruppskåpet  placeras 
under  vattenytan  eller  innanför  pansaret  och  endast  små  för¬ 
greningar  gå  upp. 

Vidare  är  det  viktigt,  att  man  söker  inskränka  alla  hori¬ 
sontella  ledningar  och  i  stället  gör  grupperingen  så  att  säga 
vertikal.  Den  nu  ofta  förekommande  anordningen  att  belysa 
t.  ex.  ett  helt  däck  från  en  horisontelt  rundt  om  gående  led¬ 
ningstråd  är  förkastlig,  enär  ett  afbrott  i  densamma  försänker 
hela  däcket  i  mörker.  Därför  anser  jag  det  bättre  att  man 
drager  ledningarna  vertikalt  och  i  grupper  upp  från  den  stora 
kabeln,  som  ligger  pansarskyddad. 

Sedan  berörde  inledaren  elektriska  strålkastare.  Som  jag 
studerat  denna  sak  något,  skall  jag  be  att  få  göra  ett  litet 
inlägg.  Inledaren  sade,  att  strålkastarens  ljusknippe  är  oge¬ 
nomskinligt  för  den,  som  står  i  närheten  af  strålkastaren.  Detta 
är  sant.  Man  har  derföre  infört  de  omtalade  manöverappara¬ 
terna.  Nu  vill  jag  dock  fästa  uppmärksamheten  på  en  sak, 
nämligen  att  ombord  när  man  skall  använda  ljuskonen  för  att 
upptäcka  ett  föremål,  så  är  det  i  allmänhet  en  bestämd  punkt 
på  den  vertikala  cirkeln,  som  man  vill  uppsöka,  nämligen  ho¬ 
risonten.  Det  är  dit  jag  vill  ha  ljuskonen  i  nio  fall  af  tio, 
under  det  att  i  den  horisontella  riktningen  det  kan  blifva  fråga 
om  alla  möjliga  punkter.  Bemärka  är  vidare  att  när  fartyget 
rullar,  är  det  nästan  omöjligt  att  hålla  ljuskonen  på  horison¬ 
ten  med  manöfverapparaten,  men  att  en  man  vid  strålkastaren 
lätt  kan  göra  detta,  enär  han  kan  merendels  urskilja  horison¬ 
ten  på  sidan  om  ljuskonen.  Manöverapparaten  i  höjd  led  är 
därföre  obehöflig  men  däremot  skulle  jag  vilja  säga,  att  det 
vore  tråkigt,  om  den  andra  d.  v.  s.  den  som  möjliggör  den 
horisontella  riktningen,  skulle  försvinna,  ty  den  är  av  stor  be¬ 
tydelse.  Den  kan  visserligen  ersättas  med  mekaniska  anord¬ 
ningar,  men  då  det  rör  sig  om  en  öfverbyggnad,  som  är  utsatt 
för  beskjutning,  är  det  väl  fråga  om  den  ena  anordningen  kan 
bli  lättare  urståndsatt  att  fungera  än  den  andra. 

Strålkastareljuset  skötes  därföre  rationellast  på  så  sätt 
att  en  man,  vid  strålkastaren  förmedelst  ett  enkelt  sikte  håller 
ljuskonen  riktad  mot  horisonten.  Med  sidoriktningen  skall 
han  däremot  icke  ha  något  att  göra.  Denna  skötes  från  bryg¬ 
gan-  När  det  så  ges  order  »belys»,  då  har  antingen  officeren 
själf  eller  den,  som  står  i  hans  närhet,  möjlighet  att  snarast 
få  ljuskonen  just  på  den  punkt  af  horisonten  som  han  vill 
eller  det  mål  han  upptäkt.  Om  det  sväfvar  mannen  vid  strål¬ 
kastaren  däremot  nästan  alltid  i  ovisshet. 

Vidare  nämnde  inledaren,  att  Marinförvaltniugen  börjat 
försök  med  metallspeglar.  Jag  vill  då  påpeka,  att  jag  1908 
hade  i  uppdrag  att  för  Marinförvaltningens  räkning  göra  för¬ 
sök  med  franska  metallspeglar,  som  voro  gula;  om  de  voro 
förgyllda  vet  jag  icke.  Men  min  erfarenhet  af  försöken  blef, 
att  de  voro  de  vanliga  speglarna  underlägsna  med  hänsyn  till 
belysningen  af  föremål,  och  detta  är  ju  en  ganska  viktig  egen¬ 
skap,  som  man  måste  fordra  hos  speglarna.  Men  en  annan 
och  större  olägenhet  var,  att  deras  bländande  förmåga  vara 
betydligt  mindre  än  vanliga  speglars.  Det  var  så,  att  torped- 
båtscheferna  kunde  gå  fram  nästan  utan  att  skydda  sina  ögon 
hvilket  är  nästan  omöjligt  då  man  belyses  af  vanligt  strålkas¬ 
tarljus.  Sådant  måste  man  fästa  afseende  vid,  när  det  gäller 
strålkastare  ombord.  Vidare  har  föredragshållaren  påpekat  de 
olägenheter,  som  äro  förbundna  med  att  hålla  metallspeglarna 
rena.  Jag  kan  intyga,  att  så  är  förhållandet.  Det  var  ett 
väldigt  arbete.  Så  snart  de  icke  användes,  måste  man  stryka 
öfver  dem  med  fett,  och  på  kvällarna,  då  de  skulle  användas, 
var  det  ett  betydligt  arbete  med  att  få  dem  rena.  Till  följd 
af  den  fukt,  som  existerar  på  denna  höjd  af  fartyget,  och  det 
kolstybb,  som  far  omkring  och  som  är  omöjligt  att  undvika 
skadas  metallhinnan.  Nu  är  det  ju  möjligt,  att  dessa  nya 
speglar  som  äro  guldförgyllda  möjligen  fläckas  mindre  och 
därför  äro  bättre.  Men  jag  ställer  mig  i  alla  fall  tills  vidare 
skeptisk.  Jag  tror,  att  man  kan  låta  bli  att  göra  vidare  för- 
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sök  i  den  vägen  på  grund  af  metallspeglarnas  ringa  förmåga 
att  blända. 

Direktör  Hammar.  När  skeppsbyggare  äro  tillsammans  för 
att  diskutera  frågor,  som  beröra  deras  yrke  och  således  ligga 
dem  om  hjärtat,  händer  det  emellanåt,  att  äfven  föredrag  före¬ 
komma,  som  röra  elektriska  installationer  å  fartyg. 

Elektriciteten  är  i  mångt  och  mycket  en  för  skeppsbyggaren 
okänd  vetenskap  och  dock  bygges  sällan  numera  något  fartyg 
utan  att  i  detsamma  skall  installeras  åtminstone  en  elektrisk 
ringledning,  taltelefon,  elektriskt  ljus,  för  att  ej  tala  om  strål¬ 
kastare,  gnisttelegraf  eller  elektr.  drifna  hjälpmaskiner. 

Vi  behöfva  därför  litet  upplysningar  af  dem,  som  specialise¬ 
rat  på  detta  område,  och  för  min  del  tror  jag,  att  vi  i  dag  i 
denna  förening  fått  ett  särdeles  godt  föredrag,  klart,  koncist 
och  med  en  hel  del  nyttiga  anvisningar,  som  kunna  vara  till 
ledning  i  det  arbete,  vi  ha  att  utföra.  För  min  del  får  jag 
uppriktigt  säga,  att  jag  icke  hört  talas  om  att  växelström  an¬ 
vändes  ombord  å  fartyg  förr  än  i  dag.  Vi  ha  gjort  försök  vid 
vår  verkstad  att  vid  nybyggnader  af  fartyg  använda  växelström 
och  3-fas  25  perioder  för  kraft  och  ljus  under  byggnadstiden, 
men  ha  haft  mycket  bekymmer  däraf.  Ljuset  har  ej  gjort  oss 
så  mycken  förtret,  men  borrmaskiner  och  andra  mindre  maski¬ 
ner,  som  vi  behöfva  för  arbetets  bedrifvande  ombord,  kunna 
vi  ej  få  med  motorer  som  lämna  någon  grad  af  säkerhet.  De 
äro  rent  af  farliga  och  arbetarne  vägra  att  begagna  dem,  För 
byggandet  af  pansarbåten  »Sverige»  ha  vi  därför  anordnat  en 
elektrisk  central  ombord  i  fartyget,  där  vi  omforma  växelström¬ 
men  till  likström  om  2  gånger  110  volt,  hvilken  spänning  har 
visat  sig  fullkomligt  pålitlig  i  de  vidriga  förhållanden,  som 
finnas  ombord  i  ett  fartyg  under  byggnadstiden,  särskildt  under 
vinter-  och  regnperioder. 

Föredragshållaren  tycktes  gå  ut  från,  att  ångan  skulle  vara 
nära  nog  obehöflig  ombord  i  fartyg.  Detta  ger  mig  anledning 
framhålla,  att  elektriska  motorer  för  att  drifva  maskiner,  spel 
o.  d.  i  fartyg,  äro  kolossalt  dyrbara.  Vi  bygga  Dieselmotor¬ 
fartyg  på  våra  verkstäder  och  hafva  därför  anställdt  mycket 
noggranna  undersökningar,  hvarvid  vi  kommit  till  det  resultat 
tet,  att  det  billigaste,  pålitligaste  och  således  bästa  sättet  att 
drifva  hjälpmaskiner  etc.  ja  t  o.  m.  den  elektriska  belysningen 
är  med  ånga.  Styrmaskinen  kan,  anser  jag,  med  fördel  drif- 
vas  med  elektricitet.  Detta  på  grund  af  den  elektriskt  drifna 
Hele  Shaw  pumpens  stora  fördelar  vid  fartygets  manövrering. 

På  tal  om  kostnader  skulle  jag  vilja  säga,  att  det  är  en 
mycket  intressant  utredning,  som  här  framlagts  beträffande 
driftkostnaderna  för  belysningen  ombord,  jämförda  med  samma 
kostnader  på  en  Dieselångare.  Denna  utredning  har  dock  ett 
par  fel.  Jag  kan  nämligen  ej  se  att  man  medräknat  amorte¬ 
ringen  för  den  första  anläggningens  kostnad,  underhåll  etc. 
Det  är  nog  troligt,  att  om  man  tar  med  detta,  man  kommer 
till  driftkostnader  för  ångan,  som  äro  jämförliga  med  kostna¬ 
derna  vid  Dieselmaskinerna,  i  synnerhet  som  jag  ser,  att  upp¬ 
gifterna  om  Dieselmaskinernas  driftkostnader  äro  från  profrum- 
men  och  således  de  förmånligaste.  Härtill  kommer  att  ångan 
kan  utnyttjas  bättre  än  hvad  som  blifvit  iakttaget  i  förelig¬ 
gande  driftkalkyl.  På  ett  fartyg,  som  byggdes  för  ångfartygs- 
aktiebolaget  Lofoten  använde  vi  det  sättet,  att  sedan  ångan 
gått  genom  ångmaskinen  leddes  den  med  ett  tryck  af  ett  par 
kilo  genom  en  varmvattenberedare,  som  uppvärmde  vatten  till 
c:a  90°,  som  därefter  användes  för  uppvärmning  af  fartygets 
bebodda  rum.  Man  vinner  på  detta  sätt,  förutom  ett  bättre 
ekonomiskt  utbyte  af  ångan,  fördelar  därigenom,  att  man  får 
klenare  rörledningar  och  behagligare  värme. 

Jag  antar,  att  äfven  på  krigsfartyg  detta  skulle  kunna  prak¬ 
tiseras,  ty  också  på  dessa  måste  ånga  alltid  finnas  för  kokning, 
bad,  tvätt  etc. 

Mariningeniör  Cronvall.  Kommendörkapten  Engström 
nämnde,  att  gruppskåp  icke  böra  placeras  öfver  pansardäcket, 
då  tillföringskablarna  äro  väsentligen  förlagda  under  detsamma 
Detta  kan  synas  vara  en  riktig  tanke.  Men  det  kan  då  in¬ 
träffa  att  man  måste  göra  så  många  hål  i  pansardäcket,  att 
anordningen  därigenom  visar  sig  vara  mindre  praktisk.  Att 
man  numera  undviker  att  draga  oskyddade  ledningar  horison¬ 
tellt  utan  så  långt  möjligt  drager  upp  vertikala  stammar  på 
olika  ställen  i  fartyget  är  också  alldeles  riktigt.  Att  jag  icke 
i  mitt  föredrag  gått  in  på  denna  fråga  torde  få  tillskrifvas 
nödvändigheten  att  begränsa  omfånget  af  detsamma. 


i  8 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


14  Jan.  1914 


Frågan  om  strålkastarespeglar  är  af  stort  intresse.  För¬ 
delen  hos  metallspeglar  torde  bäst  göra  sig  gällande  vid  tran¬ 
sportabla  strålkastare.  Enligt  uppgift  har  emellertid  den  fran¬ 
ska  marinen  såväl  som  den  franska  armén  —  om  man  far  tro 
fabrikanterna  —  gått  in  för  metallspeglar.  Detta  synes  mig 
tala  för,  att  dylika  speglar  äfven  hos  oss  borde  vara  brukbara 
åtminstone  skulle  man  ju  alltid  kunna  göra  ett  prof  till  att 
börja  med  och  låta  den  komma  till  verklig  användning  innan 
slutomdöme  fälles. 

Beträffande  direktör  Hammars  anförande  skulle  jag  vilja 
säga,  att  det  synes  mig  vara  synnerligen  lämpligt  att  taga 
ångan  genom  ångturbinerna  och  sedan  använda  den  för  upp- 
värmningsändamål,  där  detta  låter  sig  göra.  Vi  ha  ännu  icke 
försökt  oss  på  detta  för  våra  pansarbåtar,  men  det  skall  blifva 
intressant  att  i  kommande  förslag  undersöka,  om  icke  här 
kan  vara  något  att  tänka  på.  Jag  tror,  att  i  vissa  fall  förde¬ 
lar  kunna  vinnas  på  den  vägen.  Vid  en  elektrisk  landcentral 
där  ånga  är  behöflig  äfven  för  uppvärmning  kan  i  ofta  en 
Dieselmotor  icke  konkurrera  med  en  ångturbinanläggning. 
Ångpannan  måste  här  i  allt  fall  finnas,  och  den  elektriska 
strömmen  för  belysning  kan  då  utvinnas  med  obetydlig  kost¬ 
nad  ur  den  ånga,  som  användes  för  uppvärmning. 

Ordföranden.  Då  ingen  ytterligare  begärt  ordet,  ber  jag 
att  få  framföra  Afdelningens  tack  till  inledaren  för  det  intres¬ 
santa  föredraget. 

$ 

Något  om  kantringsolyckor  och  stabilitet. 

Af  mariningenjör  Th.  Nystedt. 

»Les  terribles  catastrophes 
du  Captain  et  du  Victoria  et 
les  exemples  tirés  des  guerres 
récentes  prouvent  qu’on  ne  plai- 
sante  pas  avec  la  stabilité  des 
navires. 

L.  E.  B  ert  in. 

Den,  vid  svängningsförsök,  enastående  stora  kräng¬ 
ningen  å  340  (fig.  1)  som  pansarfartyget  Charlemagne  upp¬ 
nådde  den  30  sistlidne  maj  i  Brest,  har  än  en  gång  er- 


Fig.  1. 

inrat  om  många  kantringar  som  inträffat  med  läck-blifna 
örlogsfartyg  (speciellt  vid  Yalou-  och  Tsuschimaslagen), 
men  äfven  påvisat  nödvändigheten  af  de  modärna  stabili- 
tetsundersökningarna,  för  hvilka  härefter  redogöres  i  största 
korthet,  och  som,  intill  ej  så  länge  sedan,  ej  voro  offent¬ 
liggjorda,  eller  blott  tryckta  till  en  del  i  obetydligt  spridda 
handlingar. 

Det  är  fullkomnandet  af  örlogsfartygens  defensiva 
kraft  som  sedan  en  del  år  föranledt  en  grundligare  under¬ 
sökning  af  flera  af  de  teoretiska  partierna  om  örlogsfar¬ 
tygens  stablitet  äfvensom  dessas  experimentella  undersök¬ 
ningar,  bl.  a.  det  krängningskraftpar,  beroende  af  rodrets 
verkan  som  är  mycket  att  frukta  under  striden. 


Synbarligen  är  det  den  genom  artilleri-beskjutning  at 
fartygens  vattenlinje-pansar  och  vattenlinje-celler  försäm¬ 
rade  stabiliteten  som  utgjort  förnämsta  målet  för  dessa 
grundligare  undersökningar  och  beräkningar  af  örlogsfar¬ 
tygens  stabilitet,  på  det  denna,  äfven  efter  delvis  sönder 
skjutning  af  vattenlinje-pansar  och  vattenlinje-celler  fort¬ 
farande  må  vara  tillräcklig  och  ej  till  den  grad  försäm¬ 
rats  att  det  blott  behöfs  en  måttlig  sjörullning  eller  det  af 
rodermotståndet  orsakade,  fartyget  krängande  momentet 
för  att  kantra  fartyget. 

Stabilitets-minskning  till  följd  af  sönderskjutna  vatten¬ 
linje-celler,  anses  bl.  a.  af  så  framstående  auktoriteter  som 
f.  d.  franska  marinöfverdirektören  (Directeur  des  Construc- 
tion  navales)  L.  E.  Bertin  och  franska  mariningenjören  De 
Chasseloup-Laubat,  förnämligast  ha  föranledt  de  kantrin¬ 
gar  som  inträffade  under  senaste  ostasiatiska  sjökrig  (kine¬ 
siska  kryssare  King-Yuen;  Tschi-Yuen  vid  Yalou  och 
ryska  pansarfartyg  Souvaroff,  Borodino,  Alexandre  vid 
Tsuschima).1 

Enligt  f.  d.  engelska  marinöfverdirektören  (Director 
of  Naval  Construction)  Sir  William  White  ha  äldre  Dread- 
nought’s  dylik  kantringsfara,  när  de  bli  skadskjutna  tätt 
ofvanför  gördelpansaret.2 

Obestridligen  förefinnes  dylik  kantringsfara  i  än  högre 
grad  och  äfven  vid  obetydligare  sjögång,  för  små  pansar¬ 
fartyg  hvilkas  blott  ett  par  fot  öfver  vattenytan  nående, 
partiellt  mycket  tunna  gördelpansar  lätt  genomskjutes  t.  o. 
m.  af  det  klenare  medelgrofva  artilleriet  på  bortåt  5  000 
m.  afstånd,  för  att  ej  medräkna  verkningar  af  gröfre  ar¬ 
tilleri  och  moderna  brisansprojektiler  som  först  krevera 
efter  pansarets  genomslagning,  men  då  med  en  så  öde¬ 
läggande  effekt  att  t.  ex.  en  enda  dylik  brisansprojektil 
(24  cm.)  vid  försöksskjutning  1912  emot  det  tjocka  gördel¬ 
pansaret  å  ett  franskt  10  600  tons  pansarfartyg,  var  till¬ 
räcklig  för  att  inom  5  minuter  kantra  och  sänka  detta 
fartyg.3 

Små  pansarfartyg  hvilkas  ändpartier,  för  och  akter 
om  citadellet,  ej  skyddas  af  vertikalt  pansar,  utan  blott  af 
horisontellt  —  (undervattens  pansardäck)  —  ha  dylik  kant¬ 
ringsfara  i  hög  grad.4 * 6 

Ett  annat  exempel  på  stabilitetens  undergräfning  till 
labilt  tillstånd  och  rodermomentets  kantringsfarlighet,  är 
pansarfartyget  —  Victorias  —  kantring,  den  22/6  1893, 

vid  dess  ramning  af  pansarfartyget  —  Camperdoivn  —  i 
det  ögonblick  rodret  lades  st.  b.5  och  6 

1  Fartyg  med  ringa  stabilitet,  hvaraf  förträffliga  äro  konstrue¬ 
rade  för  fredtjenst,  blifva  riskabla  vid  strider,  emedan  det  isynner¬ 
het  är  stabiliteten  som  fiendens  kanoner  förstör.  L.  E.  Bertin. 

2  Enligt  chefskonstruktören  Sir  William  White  .  .  .  Alla  äldre 

Dreadnoughts  skola  gå  intill  c;a  1,5  m.  djupare  än  konstruktivt  var 
förutsedt.  I  förening  med  dessutom  försämrad  stabilitet  är  detta 
sakförhållande  betänkligt  tillföljd  af  kantringsfara  vid  skott-skador 
tätt  öfver  gördelpansaret.  Nauticus  igi3- 

3  Den  först  skjutna  projektilen  blef  äfven  den  sista;  man  såg 
en  hög  vattenpelare  höja  sig  på  den  plats  hvarest  projektilen  kre- 
verat,  därpå  krängde  Neptune  åt  b.  b.  samt  sjönk  hastigt. 

Le  Yacht  igi2. 

*  Vid  det  äldre  slagets  pansarfartyg  med  kort  pansarbälte  och 
oskyddade  ändar,  måste  tillräcklig  metacenterhöjd  gifvas  för  att  till¬ 
låta  att  fartygsändarna  förstöres  med  ty  åtföljande  reducering  af  trög- 
hetsmomentet  för  W.  L.  L.  E.  Attwood. 

6  Gående  framåt,  kantrade  Victoria  plötsligt,  vid  första  rörelse 
af  rodret.  L.  E.  Bertin, 

<!  Med  rodret  hårdt  styrbord  inträffade  en  plötslig  öfverhalning 
åt  styrbord  hvarvid  fartyget  kantrade.  L.  E.  Attwood. 
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I  de  stora  marinerna  har,  som  bekant,  man  succes¬ 
sivt  öfvergått  från  den  sedan  1700-talet  intill  midten  af 
förra  seklet  —  (segelfartygens  tid)  —  såsom  tillfyllest  — 
(intill  io°  å  150  krängning)  —  ansedda  stabilitetsunder- 
sökningen  medelst  initialmetacenterhöjden,  till  —  (örlogs- 


ångfartygens  tid)  —  stabilitetsundersökning  för  fartygets 
alla  krängningslägen,  i  oskadadt  tillstånd,  emedan  det 
dels  ådagalades  vid  de  omfattande  undersökningar  som 
föranleddes  af  H.  M.  S.  Captain's  kantring  den  7 
sept.  1870  i  Biscayabukten,  att  det  är  möjligt  för 
ett  fartyg,  med  tillräcklig  initial  metacenterhöjd  dock 
äga  otillräcklig  stabilitet  vid  större  krängningar, 
dels  beroende  på  de  mycket  variabla  fartygsformerna  (ex. 

Captain  Coles  pansarfartyg,  Monitorer  m.  fl.;  se  fig.  xo), 
dels  göres  initial-metacenterhöjden  ringa,  i  och  för  god 
stadighet  å  fartyget. 

Från  slutet  af  1890  anses,  t.  ex.  inom  franska  ör- 
logsmarinen,  äfven  dylik  stabilitets  undersökning  vara  otill¬ 
räcklig,  hvarför  man  där  fullkomnat  stabilitetsundersökning- 
arna  för  skadskjutna  fartyg,  medelst  beräkning  och  medelst 
krängning  af  söndertagbara  modeller  af  fartygen,  hvarvid 
de  vattenlinje-partier  successivt  borttagas  som,  efter  sin 
sönderskjutning,  ej  längre  bidraga  till  fartygets  stabilitet.7 

Fig.  2  visar  tvärskeppssektionen  af  en  dylik  kräng- 
ningsmodell,  där 

p  =  en  borttagen  del  som  motsvarar  ett  å  fartyget  sön¬ 
derskjutet  parti. 

För  att  ej  modellens  vikt  ( P )  härigenom  skall  minskas 
så  ersättes  p  med  blyskifvorna  fx  och  / 1  hvilka  gemensamt 
ha  samma  vikt  och  tyngdpunktsläge  som  p. 


D 


Fig.  3  visar  ett  dylikt,  af  Bertin,  schematiskt  upp- 
gjordt  diagram  å  ett  franskt  örlogsfartygs  statiska  stabili- 
tetsförhålllanden,  i  hvilket  diagram  abscissorna  ange  kräng- 

7  Detta  fullständiga  studium  af  stabiliteten  har  ej  gjorts  på 
ett  noggrant  sätt  förr  än  vid  slutet  af  år  1890,  tidpunkt  vid  hvil- 
ken  experimentmetoden  med  söndertagbara  modeller  uppfans. 

L.  E.  Bertin. 


ningsvinklarna  relativt  vertikallinjen,  samt  ordinatorna  de 
mot  dem  svarande  stabilitetsmomenten. 

I  detta  diagram  ange 

1:0  Kurvan  ODP"  statiska  stabilitetsmomenten  för  oskadadt 

fartyg,  samt  de  underliggande  kurvorna  d.o  för  far¬ 
tyget  med  1,  2,  3  och  4  st.  sönderskjutna  vatten¬ 

linjeceller,  vid  ena  sidan  fartyget. 

2:0  Vinklarna  001 — 002 — O  O 3  och  O  O 4  lutningsvink- 
larna  emellan  jämnvikts-lägena  och  vertikallinjen  vid 
de  fyra  haveritillstånden. 

3:0  Vinklarna  OF — OxFx — 02F2 — O^F,  och  O^FA  max. 
tillåtna  krängningsvinklar  åt  den  ena  sidan  (stabilitets- 
vidder),  som  fartyget  kan  tillåtas  utan  att  kantra, 

om  de  verkande  krafterna  blott  utgöras  af  fartygets 

vikt  och  det  hydrostatiska  trycket,  hvilket  dock  al¬ 
drig  inträffar. 

4:0  Ordinatorna  i  punkterna  D — D1 — Dz — D 3  och  Z>4 
max.  storleken  å  de  krängningsmoment  som  fartyget 
tål,  i  dessa  olika  tillstånd,  utan  att  kantra,  om  det 
n.  b.  vore  tillräckligt  att  blott  medräkna  den  statiska 
effekten  af  dessa  moment,  hvilket  det  dock  ej  är. 

Af  ofvanstående  stabilitets-diagram  erhålles,  som  be¬ 
kant,  ej  blott  fartygets  statiska  stabilitet  vid  olika  kräng¬ 
ningar,  utan  representeras  äfven  fartygets  dynamiska  sta¬ 
bilitet  intill  en  viss  krängning  af  stabilitetskurvans  area  intill 
denna  krängningsvinkel. 

Ett  speciellt  exp.  på  ofvanstående  anges  i  fig.  4  som 
visar  stabilitetskurvorna  för  H.  M.  S.  Eurydice  dels  med 
styckeportarna  öppna,  dels  med  dem  stängda  vattentätt. 

Af  fig.  4  ses  äfven  att  när  fartygssidorna  äro  vatten¬ 
täta  till  öfre  däck,  så  är  den  af  arean  ODFO  represen¬ 
terade  dynamiska  stabiliteten  c:a  3  gånger  större  än  den 
af  arean  0D1F10  representerade  dynamiska  stabiliteten 
när  fartygets  styckeportar  äro  öppna. 

Med  föregående  —  (fig.  3)  —  är  dock  blott,  så  att 
Säga,  hälften  —  (=  det  motstånd  fartyget  gör  mot  kräng¬ 
ning)  —  af  stabilitetsproblemet  klargjordt  8  emedan  det  åter¬ 
står  att  känna  intensiteten  af  de  krängningsmoment  som 
de  yttre  krafterna  —  (vinden,  rodermotståndet,  vågrörelsen 


m.  fl.)  —  kunna  utöfva,  äfvensom  sättet  h varpå  dessa 
krafter  verka.  Detta  är  det  oåtkomligaste  och  kinkigaste 
af  stabilitetsproblemet  och  det  hvarpå  äfven  är  svårast  att 
afge  ett  exakt  svar.  Det  förtydligas  dock  af  följande  af 
Bertin  angifna  shematiska  diagram  fig.  (5,  6,  7). 

8  Det  klargör  likväl  ej  mer  än  hälften  af  det  problem  som  vi 
ha  oss  förelagt.  L.  E.  Bertin. 


20 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


14  Jan.  1914 


Verkar  ett  krängande  moment  ( 71/ )  på  ett  fartyg,  så 
ger  det  detsamma  en  vinkelaccelleration  som  i  hvarje 
ögonblick  är  proportionell  med  differensen  mellan  de  va¬ 
riabla  värdena  å  krängningsmomentet  (71/)  och  stabilitets- 
momentet  ( St )  vid  ifrågavarande  ögonblick.  Krängnings- 
rörelsen  accellereras  därföre  intill  dess  fartyget  når  den 


krängning  A  fig.  5  vid  hvilken  dessa  två  moment  mötas 
lika  stora,  samt  fartyget  således  skulle  förbli  i  jämvikt  om 
det  ej  innehade  någon  krängningshastighet. 

Till  följd  af  sin  förvärfvade  vinkelhastighet  så  passe¬ 
ras  nyss  nämnda  jämnviktsläge  A  samt  kränger  fartyget 
ytterligare  en  vinkel  under  hvilken  motståndsmomentet  (<S)) 
är  större  än  det  krängande  momentet  och  under  hvilken 
det  retarderande  motståndsarbetet  måste  bli  ekvivalent  med 
det  under  den  första  krängningsperioden,  i  form  af  lef- 
kraft,  magasinerade  krängningsarbetet. 

Om  under  denna  krängning  förbi  nyss  nämnda  jämn¬ 
viktsläge  A  fartyget  passerar  max.  stabilitetspunkten  D 
(fig.  5),  samt  når  den  krängningsvinkel  Og  (fig.  5)  på 
bågen  DF  för  den  aftagande  stabiliteten,  vid  hvilken  sta- 
bilitetsmomentet  G.g.  åter  blir  =  krängningsmomentet  (71/) 
så  kantrar  fartyget. 

En  kantringskatastrof  kan  alltså  inträffa  äfven  vid  åver¬ 
kan  af  ett  krängningsmoment  som  är  mycket  mindre  än 
max.  stabilitetsmomentet,  ett  förhållande  synnerligen  far¬ 
ligt  för  i  W.  L.  läckskjutna  fartyg  (se  fig.  3).  Faran  här¬ 
vid  beror  både  af  storleken  å  krängningsmomentet  ( M )  och 
sättet  för  dess  tilltagande,  hvari  stora  olikheter  råda  emel¬ 
lan  följande  två  extrema  fall. 

1:0  Krängningsmomentet  (71/)  är  konstant,  d.  v.  s.  det 

verkar  genast  vid  krängningens  början  med  sin  fulla 

storlek. 

2:0  Krängningsmomentet  ( M )  tilltar  så  småningom. 

Af  fig.  5  och  6  förtydligas  dessa  två  extrema  fall. 

I  det  första,  fig.  5,  kränges  fartyget  af  det  konstanta 
momentet  (Tlf  —  Oaj)  att  börja  med  vinkeln  Oa  hvarunder 
M  utför  ett  krängningsarbete  som  representeras  af  rekt¬ 
angeln  Oa1Aa  under  det  stabilitetsmomentet  samtidigt  ut¬ 
för  ett  motståndsarbete  (dynamisk  stabilitet)  som  represen¬ 
teras  af  krokliniga  triangeln  OAa. 

Som  fartyget  vid  jämnviktsläget  A  alltså  har  magasinerat 
ett  krängningsarbete  representeradt  af  triangeln  OazA  så 
fortsätter  det  sin  krängning  under  en  andra  period  ah,  tills 
öfverskottet  (ytan  AHh 2)  af  motståndsarbetet  ( aAHh )  öfver 
krängningsarbetet  ( aAh2h )  under  denna  andra  period  blir 
=  ytan  OazA.9 

Det  krängningsmoment  Okx  i  fig.  5  som  kantrar  far¬ 
tyget,  är  sådant  att  horisontallinjen  från  punkten  kx  afskär 

9  Obs.  De  passiva  motstånden  ha  negligerats  vid  uppkonstru- 
eringen  af  fig.  5. 


å  stabilitetskurvan  ett  segment  KDG  hvars  yta  är  =  tri¬ 
angeln  OkxK.  Under  åverkan  af  detta  moment  [Okx) 
kränger  fartyget  till  jämnviktspositionen  i  k  fortsätter  där¬ 
efter  sin  krängning  ända  till  g,  möter  vid  g;s  passerande 
resningsmoment  som  är  mindre  än  krängningsmomentet 
Okx  samt  kantrar  således. 


Momentet  Okx  =  Gg  är,  som  ses,  betydligt  mindre 
än  max:  stabilitetsmomentet  dD. 

Väl  är  att  krängningsmomenten  ej  tilltaga  så  tvärt  som 
supponerats  i  fig.  5  emedan  man  i  så  fall  hade  föga  ut¬ 
sikt  att  kunna  tillförsäkra  pansarfartyg  en  tillfredsställande 
stabilitet  för  strid. 

Under  det  andra  extrema  fallet,  då  krängningsmo¬ 
mentet  tilltar  tillräckligt  långsamt  för  att  fartyget  under 
sin  kränkning  alltid  innehar  ett  stabilitetsmoment  som  är 
närmast  lika  stort  därmed  så  magasineras  ej  något  arbete. 
Fartyget  uppnår  alltså  utan  nämnvärd  hastighet  sin  jämn- 
viktsposition  vid  a  fig.  5  hvarest  det  stannar.  Det  kräng¬ 
ningsmoment  som  i  detta  fall  kan  kantra  fartyget  är  Odx  = 
=  dD. 

Ett  krängningsmoment,  speciellt  det  af  rodret  orsa¬ 
kade,  uppkommer  hvarken  helt  tvärt  eller  ytterst  långsamt 
såsom  i  ofvan  angifna  två  extrema  fall,  utan  något  där¬ 
emellan  såsom  anges  i  fig.  6. 

Antas  att  krängningsmomentet  uppnår  sitt  definitiva 
värde  Olx  när  fartyget  har  uppnått  krängningen  Oti  samt 
att  dess  tillväxt  har  försiggått  enligt  kurvan  O.  N.  Far¬ 
tyget  fortfar  nu,  under  åverkan  af  det  definitiva  kräng¬ 
ningsmomentet  att  fullborda  vinkeln  01  till  sitt  jämnvikts¬ 
läge  L,  hvarest  krängningsmomentet  mötes  af  ett  numme- 
riskt  lika  stort  stabilitetsmoment  och  fartygets  magasine¬ 
rade  arbete  —  dess  lef:  kraft  representeras  af  ytan  å  den 
krokliniga  triangeln  OLN. 

Villkoret  för  att  kantring  nu  skall  inträffa  är  att  ytan 
af  segmentet  LDE  är  <  ytan  af  triangeln  OLN. 

Detta  krängningsmoment  orsakades  förr  (segelfarty¬ 
gens  tid)  af  en  stormby  (ex.  kantring  den  30/^  1846  af 
korvetten  —  t> Carlskronat>  —  och  natten  den  6  —  7  sep¬ 
tember  1870  af  pansarfartyget  —  » Captain»  — )  f.  n. 
åter  (ångfartygens  tid)  ofta  af  en  oförsiktigt  snabb  roder¬ 
manöver  å  det  havererade  fartyget  (ex.  pansarfartyget  — 
»  Victorias-})  —  kantring  den  22/6  1893). 

Storleken  af  detta  kantringsfarliga  rodermoment  kan 
blott  utrönas  på  grund  af  den  krängning  det  ger  åt  ej 
havereradt  fartyg. 

För  dylik  undersökning  anger  Bertin,  med  hänvisning 
till  —  »Mémoires  de  1’Académie  des  Sciences»  —  att 

När  ett  ej  havereradt  fartyg  med  stabilitetskurvor  en¬ 
ligt  fig.  3  vid  svängningsförsök  gör 

(!)  —  fartygets  max.  krängning  under  en  svängning 
ip  —  »  permanenta  »  »  »  » 
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så  blir  det  haveritillstånd  (fig.  7)  kantringsfarligt 
hvilket 

Segmentarean  L D„E 
Rektangelarean  OnbAa 
då  man  afsatt 
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för  trycktes  1,5  m.  under  vattenytan,  under  det  att  pansarets 
underkant  på  fartygets  motsatta  sida  helt  och  hållet  lyftes 
ur  vattnet,  hvarigenom  fartygets  vitala  delar  blefvo  lätt 
åtkomliga  för  fiendens  artillerield.  Till  följd  häraf  ändra¬ 
des  en  del,  under  fartygets  byggnad,  tillkomna  s.  k.  för- 


Fig. 
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Oa  =  cp  samt  uppdragit  vertikal  och  horisontallinjerna 
aA:  Onb ;  och  avALE. 

Af  största  vikt  är  att  rodret  manövreras  ytterst  lång¬ 
samt  isynnerhet  vid  början  af  giren,  ty  därigenom  kan 
det  krängningsfarliga  haveritillståndet,  vid  girning,  ned¬ 
bringas  ända  till  det  hvars  stabilitetskurva  Du+t  F„+1 
(fig.  7)  tangeras  af  horisontallinjen  AE. 

Några  här  nedan  anförda  kantringsfall  bestyrka  be- 
höfligheten  af  ofvan  nämnda  stabilitetsundersökningar, 
hvarförutom  stor  ovisshet  skall  råda  beträffande  havere- 
radt  fartygs  stabilitet  samt  att  det  under  en  strid  skad- 
skjutna  fartyget  står  för  och  ej  helt  oförmodadt  kantrar 
vid  en  tvär  gir. 

1.  Pansarfartyget  Charlemagnes  340  krängning  (fig.  1), 
vid  svängningsförsök  sistlidne  30  maj,  föranledde  omedel¬ 
bart  en  undersökning  som  ådagalade  att  denna  vådliga 
krängning  berodde  på  att  många  och  tunga  inventarier 
(tåg,  kettingar,  block  m.  m.)  lågo  uppe  på  däck  och  ej 
voro  nedstufvade  i  för  dem  afsedda  rum,  hvarigenom  far¬ 
tygets  tyngdpunkt  kom  betydligt  högre  än  afsedt  var,  samt 
stabilitetskoefficienten  (jj  —  a)  därigenom  minskades  2 1 
cm  med  ty  åtföljande  stabilitetsminskning. 

o 

Ar  1899  var  (p  —  a)  —  0,91  m  samt 

»  1913  »  »  =  0,70  » 


Fig.  8. 


En  mycket  bidragande  orsak  till  krängningens  stor¬ 
ek  är  fartygets  starkt  infallande  sidor  (fig.  1). 

2.  Pansarfartyget  Magenta  visade  äfven  vid  sina 
.vängningsförsök  en  liknande  stabilitetssvaghet.  Här  blef 
iock  krängningen  ej  mer  än  130  vid  15  knops  fart,  men 
>om  härvid  pansarets  öfverkant  å  fartygets  ena  sida  ned- 


bättringar,  bl.  a.  slopades  on  militärmast  samt  sänktes 
öfverbyggnaden. 

Fig.  8  visar  Magentas,  relativt  ett  par  andra  pansar¬ 
fartygs,  synnerligen  låga  stabilitetskurva. 

3.  Amerikanska  kanonbåtarna  Machias  och  Castine 
(1  000  tons)  hade  vid  krängningsförsök  blott  4  x/2”  me- 
tacenterhöjd,  samt  så  ringa  dynamisk  stabilitet  att  man  af 
fruktan  för  fartygens  kantring  i  vågor  hvilkas  halfva  pe¬ 
riod  var  lika  med  fartygets  naturliga  rullningsperiod  ökade 
metacenterhöjden  till  iox/4”  genom  att  fartygen  afhöggos 
på  midten  samt  förlängdes  14'  för  att  så  medelst  ernå 
det  deplacement,  som  erfordrades  för  en  i  botten  anbragt 
barlast  (c:a  100  tons),  nödvändig  för  metacenterhöjdens 
ökning  till  ofvannämnda  storlek  (io1^”), 

4.  Engelska  pansarfartyget  —  i> Captain»  —  var  ett 
af  captain  Coles  bygdt  fullriggadt  tornfartyg;  sorgligt  rykt¬ 
bart  genom  sin  kantring  natten  den  6 — 7  september  1870 
i  Bisc.ayabukten,  under  sin  första  resa;  hvarvid  såväl  cap¬ 
tain  Coles,  som  fartygets  officerare  —  (däribland  en  svensk 
sjöofficer,  Nordenfelt)  —  och  nästan  hela  besättningen 
omkom. 

Kantringen  berodde  förnämligast  på  fartygets  låga 
fri  bord  (1,83  m.),  stora  rigg  och  ringa  metacenterhöjd. 

Fig.  9,  10,  11  och  följande  tabell  ange  utseendet 

och  en  del  data  å  —  Captain  — ,  samt  för  jämförelse 
äfven  för  3  st.  andra  pansarfartyg. 

Tabell  1.  hufvuddata  å  Captain,  Miantonomoh,  Mjöl- 
ner  och  Vanguard. 


Captain 

(Engelskt 

Miantono¬ 

moh 

Mjölner 

Vanguard 

(Hög- 

torn  fartyg) 

(Amerikan: 

(>iorsk 

bördigt 

(Kantradt) 

monitor) 

monitor) 

fartyg). 

ft.  in. 

ft.  in. 

ft.  in. 

ft.  in. 

Längd  mellan  p.  p . 

320 —  0 

W 

Ln 

O 

1 

0 

187—6 

280 —  0 

Största  bredd  . 

53-  3 

52—10 

45  —  6 

54—  0 

Djupgående  för . 

24 — 10 

14 — 10 

11  —  I 

21 —  6 

»  akter . 

25  —  10 

14 — 10 

11  — 7 

22 —  6 

Fribord  förut . 

6 —  6 

3—  0 

2  —  3.5 

16—  6 

»  akter  . 

6—  6 

3-  0 

2—3,5 

16—  6 

»  midskepps  . 

6-  6 

3—  0 

I  —  I 

16-  6 

Deplacement  i  tons  . 

7  9*6 

3  842 

I  566 

5  782 

Metacenter  öfver  tyngd¬ 
punkt  . 

2,6  ft. 

15,8  ft 

13,8  ft. 

2,87  ft. 

5.  Svenska  korvetten  »  Ca  ris  k  ro  na»  visar  en  liknande 
kantring. 
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En  under  vackert  väder  den  30  april  1846  uppkom¬ 
men  stormby  kullvräkte  på  3  högst  4  sekunder,  med  hela 
tacklingen  i  vattnet,  den  för  fulla  segel,  i  Florida  golfen, 
fående  korvetten,  hvilken  efter  en,  allra  högst  två  minu- 
ter  sjönk  med  akterskeppet  först.  Af  de  130  ombord  va¬ 
rande  befäl,  underbefäl  och  menige  räddades  blott  8. 


fcovt.o*vK>  . 


Fig.  10. 


Fig.  11.  A  =  Miantonomoh.  .7?=  Mjölner.  C—  Captain.  D=  Vanguard. 


6.  Engelska  ångfartyget  »/><?»,  som  kantrade  1895, 
är  ett  expl.  —  (dess  stabilitetskurva  anges  af  fig.  12)  — 
där  kantringen  till  stor  del  berodde  på  den  lef.  oscilla- 
tionskraft  fartyget  med  last  förvärfvade  under  sin  kräng¬ 
ning  från  sitt  ena  till  sitt  andra  stabila  jämnviktsläge  — 
(io°)  —  ä  ömse  sidor  af  sitt  upprätta  instabila  jämn¬ 
viktsläge. 

Vid  sin  afgång  med  spanmålslast,  40  ton  kol  på 
däck  samt  något  läckvatten  i  kölrummet  var  fartygets  läge 
instabilt  —  (negativ  metacenterhöjd  G.  M.)  —  i  upprätt 
läge,  samt  uppnådde  först  stabil  jämnvikt  vid  io°å  ömse 
sidor  härom. 

För  att  minska  st.  b.  slagsida  så  förbrukades  kolen 
i  st.  b.  boxar,  hvilket  medförde  höjning  af  fartygets  tyngd¬ 
punkt  med  ty  åtföljande  ökning  af  fartygets  instabilitet 
när  det  tvingades  till  upprätt  läge. 


För  en  samtidig  åverkan  af  vind  och  sjö  reste  far¬ 
tyget  sig  från  st.  b.  slagsida  samt  krängde  öfver  åt  b.  b. 
Emedan  last  och  kölvatten  härvid  försköt  sig  åt  b.  b.  så 
bidrog  allt  detta  till  att  fartygets  krängning  ej  upphörde 
vid  sitt  b.  b.  stabila  jämnviktsläge  —  (io°)  — ■  utan  fort¬ 
satte  att  kränga  långt  förbi  detta,  samt  kantrade. 


7.  Den  oundvikliga  stabilitetsförlust  och  kantrings- 
fara  som  partiellt  eller  svagt  i  vattenlinjen  pansrade  far¬ 
tyg  riskera,  isynnerhet  vid  sjörullning,  till  följd  af  där¬ 
städes,  efter  läckskjutning,  inskvalpande  hafsvatten,  fram¬ 
går  utom  af  i  det  föregående  omnämnda  fall  äfven  af 
nedanstående  stabilitets-förhållanden  uträknade  för  en  pan¬ 
sardäck  kryssare  af  följande  dimensioner  och  med  i  fig.  13. 
visade  tvärsektion. 

Depl  —  4  400  t;  längd  =  99,6  m. 

Bredd  =  14,7  m;  djupgående  =  5,9  m. 

Här  påvisade  kantringsrisk  för  i  vattenlinien  sönder¬ 
skjutna  pansarfartyg  bestyrkes,  utom  af  här  förut  anförda 
exempel  på  kantringar,  ytterligare  af  att  inom  Engelska 
örlogsmarinen  dylika  anses  så  pass  sannolika,  pa  grund  af 


de  som  inträffade  vid  —  i>Tsushimai>  — ;  förnämligast  till 
följd  af  för  lågt  öfver  W  Y.  nående  pansar;  att  de  ha 
försett  sina  sist  färdiga  Dreadnoughts  (Orion  klassen  8  st.) 
med  5  m.  öfver  W.  L.  nående  delvis  305  m/m  tjockt 
sid-pansar,  till  skydd  för  dessa  fartygs  stabilitet  och  flyt¬ 
förmåga. 


Tabell  2.  En  pansardäckkryssare. 


Skilda 

fall 

N;o 

Kol  i  boxar 

(A) 

öfver  pan¬ 
sardäck 

Kol  i  boxar 

(B) 

under  pan¬ 
sardäck. 

Metacen¬ 

terhöjd 

(GM) 

Slagsida 

Total  längd 
af  vattenfyllda 
b.  b.  celler 

(A) 

Total  längd 
af  vattenfyllda 
midsk.  celler 

(C) 

Total  längd 
af  vattenfyllda 
st.  b.  celler 

(A) 

A  n  m  ä  r  k  n 

i  n  g  a  r. 

tons 

tons 

1 

m.  m. 

m. 

m. 

m. 

1 

0 

400 

+640 

0 

0 

0 

Stabil  jämnvikt 

2 

450 

400 

+  523 

0 

0 

0 

» 

3 

450 

0 

+340 

0 

0 

0 

* 

y> 

4 

0 

400 

—  94 

32,9 

0 

0 

Labil 

i> 

5 

0 

400 

— 827 

32,9 

0 

32,9 

6 

O 

400 

+231 

io°i  5'io" 

18,3 

0 

0 

Stabil 

» 

7 

450 

400 

*t~  2  Bo 

8°8'3o’' 

32,9 

0 

0 

» 

■j> 

8 

450 

400 

+  39 

32,9 

0 

32,9 

> 

i 

9 

450 

0 

+  73 

9°5ö' 

32,9 

0 

0 

2> 

10 

450 

O 

— 200 

32)9 

0 

32,9 

Labil 

» 
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Å  den  under  byggnad  varande  »  Warspite »,  med  ana¬ 
logt  skyddssystem,  äro  midskeppsplåtarne  ända  till  357 
mm.  tjocka. 

liertin  skrifver  äfven  år  1907: 

»Vid  gir  med  full  fart,  krängde  Tonnerre  öfver  åt 
babord  och  kantrade.  » 

»Erfarenheten  med  Tonnerre  påvisade  den  fara,  som 
hotar  pansarfartyg  med  alltför  skarpa  linjer  för  att  för¬ 
hålla  sig  som  monitorer,  då  deras  lätta  öfverbyggnader, 
som  i  fredstid  komplettera  deras  stabilitet,  äro  förstörda 
eller  i  större  omfattning  genomborrade  genom  strid.» 

Emedan  mindre  pansarfartyg  rätt  ofta  röna  så  stora 
rullningar  att  gördelpansarets  öfverkant  å  fartygets  ena 
sida  kränges  under  W.  F.  under  det  dess  underkant  å 
fartygets  motsatta  sida  lyftes  öfver  densamma,  så  framgår 
af  föregående  den  stora  kantringsrisk  dylika  små  pansar 
fartyg,  med  sitt  låga  relativt  tunna  (60 — 200  m/m)  och 
lätt  genomskjutna  gördelpansar,  löpa  inför  stormakternas 
snabbgående  och  relativt  stadiga  artillerifartyg  —  (Dread- 
noughts)  —  med  8  ä  1 2  st.  30  å  38  c/m  kanoner 
skjutöfvade  på  ända  till  14000  å  15000  meters  di¬ 
stans10,  med  25  å  30  knops  fart  samt  mycket  kraftigt  pansar¬ 
skydd  (305  m/m  pansargördel).  Tilläggas  bör  äfven  att 
vid  nyligen  utförda  skjutöfningar  med  pansarfartyget  Mi- 
rabeaus  24  c/m  kanoner  på  12  000  meters  distans  30  % 
träff  uppnåddes. 

Dristar  man  sig,  oaktadt  denna  kantringsrisk,  som 
f.  ö.  blott  är  en  af  flera  minst  lika  farliga,  mindre  pan¬ 
sarfartyg  tillhöriga,  stridssvagheter,  att  utsända  dessa  små 
pansarfartyg  på  sådana  öppensjöfärder ;  till  skydd  för  han¬ 
del,  neutralitet  och  emot  blockad  ja  t.  o.  m.  strandhugg 
i  fiendens  land;  hvarå  de  som  motståndare  kunna  råka 
ut  för  ofvannämnda  pansarjättar,  så  kommer  otvifvelak- 
tigt.  inför  nutidens  utmärkta  spaningsväsen  —  (både  i 
luften,  på  vattnet  och  gnisttelegrafi)  —  sådana  mindre 
pansarfartyg,  att  genast  upptäckas,  samt  vederfaras  liknande 
behandling  som  den  1901  från  Port  Arthur  utbrytande 
Ryska  eskadern  rönte  af  den  vid  Elliot-öarna  på  vakt 
liggande,  ungefärligen  jämnstarka  japanska  eskadern;  hvar- 
för  dessa  små  pansarfartyg  säkerligen  nödgas  utgå  på  dy¬ 
lika  färder  med  de  rommerska  gladiatorernas  afskedshäls- 
ning  —  »Morituri  te  salutant!» 

Diskussion. 

Marindirektör  Engström.  Marinigenjör  Nystedts  föredrag 
syues  mig  innehålla  många  tänkvärda  saker  om  krigsfartygs 
stabilitet,  hvilka  vunnit  mera  allmänt  beaktande  jorden  ruudt 
efter  senaste  rysk-japanska  krig. 

Stabilitetsfrågan  behöfver  nog  äfven  i  vårt  land  skärskå¬ 
das  litet  närmare  hvad  beträffar  två  kategorier  fartyg:  öfver- 
fyllda  lusttursångare  och  trälastade  fartyg  med  höga  däckslas¬ 
ter  och  skola  vi  hoppas  så  kommer  att  ske  vid  förestående 
sjöfartssäkerhetslagstiftning. 

Slutligen  vill  jag  inlägga  en  skarp  protest  mot  de  pes¬ 
simistiska  åsikter  rörande  mindre  pansarfartygs  stridsmöjlighe- 
ter,  som  senaste  delen  af  föredraget  innehåller. 

Professor  Liltiehöök.  Föredraganden  anför  att  kantring 
inträffar  på  grund  af  rodertrycket,  men  detta  är  icke  fullt  rik¬ 
tigt,  emedan  det  är  en  annan  kraft,  nämligen  ceutrifugalkraf- 
ten,  som  åstadkommer  kantringen. 

Då  rodret  lägges  öfver  en  viss  vinkel  a,  uppstår  ett  ro¬ 
dertryck  Pri  se  fig.  1,  som  svänger  fartyget  i  pilens  led,  här¬ 
vid  kommer  fartygets  lefvande  kraft  att  verka  i  tyngdpunkten 

10  Ryssarna  ha  försökt,  under  exercis,  skjutningar  å  14000  m. 
—  15000  m.  De  läto  observera  nedslagen  medelst  spejarefartyg 
(eclaireurs)  som  varskodde  eskadern  medelst  trådlös  telegrafi. 

Georges  Blanchofi. 


och  i  den  ursprungliga  kursriktningen.  Vid  stor  gir  blir  denna 
kraft  eller  s.  k.  centrifugalkraft  vinkelrätt  mot  fartyget,  se  fig  1 
och  kan  den  vid  stor  fart  förorsaka  kantring. 


Detta  åskådliggöres  bäst  genom  fig  2.  Vid  rodrets  läg¬ 
gande  öfver  a°  verkar  rodertryckets  komposaut  Pr  cos  a  att 
kränga  fartyget  samtidigt  som  det  börjar  gira  härvid  uppstår 
centrifugalkraften  */2  mv2  som  kränger  fartyget  åt  motsatt  håll. 
Lika  stor  som  dessa  båda  krafter,  men  riktad  åt  mottsatt  led 
är  vatten  motståndet,  som  verkar  på  halfva  djupgåendet.  Man 
erhåller  sålunda,  se  fig.  2. 

Pr  cos  «.e  =  */ 2  mv,'  d. 

m  betecknar  fartygets  massa  och  v  dess  hastighet.  Lig¬ 
ger  fartygets  tyngdpunkt  högt,  såsom  vid  en  del  krigsfartyg, 
och  hastigheten  är  stor,  kan  centrifugalkraftens  moment  lätt 
åstadkomma  kantring. 

Af  fig.  2  synes  att  centrifugalkraften  motverkas  af  roder¬ 
trycket,  då  dess  tyngdpunkt  befinner  sig  under  vattenmotstån¬ 
dets  anbringningspunkt.  Skulle  den  befinna  sig  ofvan  nämnda 
punkt,  bidrager  rodertrycket  till  kantringen. 

Vid  en  del  torpedbåtar  med  stort  balansroder  och  djupt 
ned  liggande  tyngdpunkt,  blir  rodermomentet  större  än  cen¬ 
trifugalkraftens  moment,  hvarför  dessa,  vid  gir,  kränga  inåt. 

Ordföranden.  Då  diskussionen  nu  är  afslutad,  ber  jag  att 
å  Afdelningens  vägnar  få  tacka  inledaren  för  hans  föredrag. 

*  * 

* 

Ordföranden.  På  sin  tid  uppdrogs  åt  Afdelningens  ordföran¬ 
den,  ingeniör  Wiking,  direktör  Welin  och  öfveringenjör  Widell 
att  tillvarataga  föreningens  intressen  och  låta  Afdelningens  åsik¬ 
ter  angående  den  kungl.  propositionen  om  utvidgad  statskon¬ 
troll  å  fartyg  och  om  fartygsinspektion  komma  till  vederböran- 
des  kännedom.  Det  troddes  då,  att  denna  kungl.  proposition  skulle 
komma  före  vid  årets  riksdag,  men  sedan  propositionen  åter- 
tagits,  ha  vi  utsedda  kommitterade  haft  ett  par  sammanträden 
och  därvid  enat  oss  om  att  vi,  då  tiden  nu  medgifver  det.  anse 
det  lämpligast  att  låta  Afdelningeu  i  sin  helhet  uttala  sig  an¬ 
gående  denna  viktiga  proposition.  Direktör  Welin  har  nu  varit 
vänlig  att  åtaga  sig  att  inleda  denna  diskussion,  och  jag  ber 
att  få  öfverlämna  ordet  åt  honom. 

* 

Om  några  påvisbara  olägenheter,  som  synas  vid= 
låda  Kungl.  Maj:ts  nådiga  proposition  till  riksda= 
gen  angående  anordnande  af  utvidgad  statskon¬ 
troll  å  fartygs  sjövärdighet  m.  m.* 

Af  direktör  P.  A.  Welin. 

Innan  jag  öfvergår  till  påpekandet  af  några  af  de 
olägenheter,  som  synas  mig  vidlåda  »Kungl.  Maj:ts  nå¬ 
diga  proposition  angående  anordnande  af  utvidgad  stats¬ 
kontroll  å  fartygs  sjövärdighet  m.  m.»  vill  jag  gärna  dess¬ 
förinnan  hafva  antydt  min  villrådighet,  huruvida  det  kunde 
anses  lämpligt  att  redan  nu  företaga  en  dylik  granskning ; 

*  Kungl.  Maj:ts  Nåd.  Proposition  n:r  234  af  den  11  april  1913 
finnes  till  salu  i  Nordiska  bokhandeln. 
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icke  som  0111  inte  den  kungliga  propositionen  sådan  den 
föreligger  tålde  vid  att  synas  litet  närmare  i  sömmarna  — 
därom  torde  vi  nog  i  allmänhet  vara  ense  —  utan  med 
anledning  däraf,  att  propositionen  f.  n.  lärer  undergå  en 
revidering  och  sålunda  väl  kommer  att  i  sinom  tid  fram¬ 
träda  i  en  modifierad  form,  om  h  vilken  vi  för  ögonblicket 
ingenting  veta.  Det  ligger  nämligen  nära  till  hands  att 
man  därigenom  tyckes  föregripa  den  pågående  reviderin¬ 
gen,  och  en  dylik  åtgärd  betraktas  ju  merendels  i  vårt 
land  såsom  förkastlig.  Men  det  med  den  kungl.  propo¬ 
sitionen  afsedda  ändamålets  stora  räckvidd  och  min  per¬ 
sonliga  öfvertygelse  om  regeringens  varma  önskan  att  in¬ 
för  riksdagen  kunna  framlägga  ett  förslag,  som  främjar 
syftemålet  utan  att  skada  näringen,  ha  jagat  mina  betänk- 
tänkligheter  på  flykten  och  i  stället  kommit  mig  att  hop¬ 
pas,  att  en  saklig  diskussion  öfver  vissa  olägenheter  och 
brister  1  förslaget  1  dess  nuvarande  skick  torde  komma  att 
beaktas  och  sålunda  också  komma  den  reviderade  propo¬ 
sitionen  till  godo. 

Det  är  med  tillfredsställelse  man  kan  våga  det  på¬ 
ståendet,  att  beträffande  önskemålet  ökad  säkerhet  till  sjöss 
räcka  numera  sjöfartsnäringens  malsmän  gärna  lagstiftaren 
handen;  så  mycket  beklagligare  vore  det  då  om  målets 
vinnande  äfventyrades  genom  bestämmelser,  ägnade  att 
undandraga  målet  det  kraftiga  stöd,  som  ligger  i  en  ge¬ 
mensam  och  uppriktig  sträfvan.  Ty,  m.  h.,  och  detta  ut¬ 
talande  vill  jag  särskildt  kraftigt  hafva  understrukit,  en 
effektiv  lagstiftning  med  syfte  att  öka  tryggheten  till  sjöss 
och  grundad  på  ingående  kännedom  om  hvad  som  verk¬ 
ligen  är  af  nöden,  behöfver  alldeles  icke  stå  i  vägen  för 
näringens  utveckling,  utan  torde  tvärtom  kunna  tjäna  så¬ 
som  en  ganska  kraftig  häfstång  till  dess  främjande. 

En  af  de  gifna  förutsättningarna  härvid  är  emellertid 
den  att  medlen  icke  få  skymma  målet;  medlen  kunna  vara 
mångahanda  men  målet  är  endast  ett,  och  det  gäller  sa- 
lunda  att  bland  medlen  (åtgärderna)  finna  de  som  snab¬ 
bast,  på  lämpligaste  sätt  och  —  alldenstund  vi  röra  oss 
på  näringslifvets  område  —  med  minsta  ekonomiska  upp¬ 
offring  leda  fram  till  målet.  Härmed  har  jag  nu  kommit 
själfva  grundorsaken  till  en  kritik  öfver  det  föreliggande 
förslaget  in  på  lifvet,  ty  mer  än  en  gång  har  jag  vid  upp- 
repadt  genomläsande  af  den  kungl.  propositionen  nödgats 
fråga  mig  själf  om  inte  ändå  medlet  till  slut  råkat  skymma 
målet.  Stora  uppgifter  ha  alltid  något  lockande  öfver  sig, 
och  uppgiften  att  lagstifta  med  syfte  att  nå  ett  så  behjär- 
tansvärdt  mål  som  ökad  trygghet  för  lif  och  gods  till  sjöss 
är  sannerligen  både  stor  och  —  svår.  Men  stora  upp¬ 
gifter  ha  också  en  viss  benägenhet  att  »svälla  ut»,  och 
det  förefaller  onekligen  som  om  den  kungl.  propositionen 
till  sin  fulla  och  verkliga  innebörd  svällt  ut  på  ett  sätt, 
som  icke  står  i  rimlig  proportion  till  det  ursprungliga  än¬ 
damålet. 

Den  hufvudfråga,  som  sålunda  först  och  främst  ford¬ 
rar  sitt  svar  kan  helt  enkelt  formuleras  så;  är  inrättandet 
af  ett  fartygsinspektions-institut  af  den  föreslagna,  enorma 
omfattningen  nödvändigt  eller  ens  lämpligt  för  att  ernå 
det  syfte  som  ursprungligen  afsetts,  nämligen  ökad  säker¬ 
het  till  sjöss?  Sant  och  godt  är,  att  den  allmänna  upp¬ 
fattningen  på  senare  tider  svängt  om  i  så  måtto,  att  man 
numera  erkänner  riktigheten  af  principen  »prevention  is 
better  than  cure»;  medan  sålunda  allmänna  meningen  for¬ 
dom  tyckes  ha  ansett  att  enbart  straffpåföljd  skulle  mana 
till  en  varsamhet  och  försiktighet,  som  troddes  kunna  ute¬ 


stänga  olyckor,  fordrar  den  numera  på  förhand  vidtagna, 
af  myndighet  kontrollerade  åtgärder  af  betryggande  art. 
Det  tillägg  till  sjölagens  6:te  paragraf,  som  framkommit  i 
samband  med  förslaget  till  utvidgad  statskontroll  å  fartygs 
sjövärdighet  och  som  just  banat  vägen  för  detsamma,  har 
uppenbarligen  haft  denna  bättre  syn  på  sak  till  ögon- 
märke  och  kan  därför  hälsas  med  liflig  tillfredsställelse  af 
näringens  samtliga  utöfvare.  Dock  är  att  märka,  att  denna 
lagparagraf  i  sitt  2:dra  moment  begränsar  den  »tillsyn», 
som  bör  äga  rum,  till  det  som  säges  i  dess  1  ;sta  moment 
_  men  att  däraf  utläsa  nödvändigheten  eller  ens  lämp¬ 
ligheten  af  ett  nytt  och  alldeles  opröfvadt  institut  af  så¬ 
dan  oerhörd  omfattning,  att  detsamma  i  realiteten  skulle 
komma  att  för  Sveriges  vidkommande  motsvara  t.  ex. 
»Board  of  Trades»  och  »British  Lloyds»  samfällda  nor¬ 
merande  inflytande  på  den  engelska  sjöfarten,  torde  nog 
vara  mera  än  hr  chefen  för  justitiedepartementet  själf  tänkt 
sig  vid  meromnämnda  lagrums  affattande.  Så  synes  emel¬ 
lertid  ha  blifvit  fallet  sedan  finansdepartementet  fått  till¬ 
fälle  att  vidare  utveckla  begreppet  »tillsyn»,  och  det  är 
just  på  detta  område  som  den  verkliga  uppgiften,  ett  in¬ 
stitut  som  motsvarar  lagrummet,  synes  mig  ha  »svällt  ut» 
utöfver  dess  naturliga  och  redan  af  det  åberopade  lag¬ 
rummet  anvisade  gräns.  Det  är  med  anledning  däraf  som 
jag  knappast  kan  värja  mig  mot  intrycket,  af,  att  tillkom¬ 
sten  af  detta  vidtfamnande  institut  trädt  allt  mer  i  för¬ 
grunden  på  det  ursprungliga  önskemålets  bekostnad,  och 
att  sålunda  medlet  kommit  att  skymma  målet. 

Härmed  har  jag  naturligtvis  icke  velat  säga  att  ett 
fartygsinspektions-institut  blefve  en  skadlig  eller  ens  obe- 
höflig  nyhet  på  vår  sjöfartsnärings  område;  jag  anser 
tvärtom  ett  sådant  både  nyttigt  och  behöfligt,  samt  väl 
ägnadt  att  infria  stora  förhoppningar  beträffande  ökad 
trygghet  till  sjöss.  Det  är  blott  och  bart  mot  dess  före¬ 
slagna  enorma  befogenhet,  hvilken  helt  enkelt  icke  kan 
uppbäras  på  ett  tillfredsställande  sätt  utan  tillgång  till 
motsvarande  medel,  erfarenhet  och  sakkunskap,  som  jag 
på  det  allvarsammaste  måste  opponera  mig.  Ty  med  den 
erfarenhet  ledningen  af  ett  stort  rederiföretag  gifvit  mig, 
inser  jag  allt  för  tydligt,  att  onödiga  dröjsmål,  stor  osä¬ 
kerhet  och  dryga  kostnader  —  så  väl  för  det  allmänna 
som  ock  för  näringen  —  blefve  det  naturliga,  men  föga 
angenäma  utbytet;  jag  tror  att  flertalet  af  mina  kolleger 
instämmer  häri.  Märk  väl  m.  h.  att  förslagets  fulla  och 
verkliga  innebörd  är  nämligen  icke  begränsadt  till  omsor¬ 
gen  om  hvad  som  i  de  nya  lagrummen  §§  6,  26,  32,  45 
och  70  säges,  utan  afser  jämväl  (se  3:dje  kapitlet)  att 
upprätta  ett  så  att  säga  »statens  klassificeringssällskap»  (en 
oformlighet,  som  saknar  motstycke  i  något  annat  land); 
och  på  detta  som  grundval  utföra  besiktningar,  påbjuda 
reparationer,  eventuellt  utfärda  förbud  mot  nyttjande  och 
dymedelst  öfvervaka  säkerheten  till  sjöss,  i  hvad  den  be- 
röres  af  själfva  fartygsmaterialet. 

Det  undras  mig  nu  verkligen  om  hr  chefen  för  finans¬ 
departementet  gjorts  underkunnig  om  ett  klassificerings- 
sällskaps  stora  och  mångahanda  uppgifter  af  dem,  som 
författat  förslaget.  Endast  ett  hastigt  genomögnande  af 
något  af  de  större  sällskapens  »Rules  and  Regulations» 
torde  vara  tillfyllest  att  äfven  för  lekmannen  uppdaga, 
hvilket  oerhördt  arbete  som  ligger  till  grund  för  desamma 
och  hvilken  kolossal  fond  af  vetande  de  representera. 
Men  därmed  får  ett  klassificeringssällskap  ingalunda  slå 
sig  till  ro.  Dessa  sällskaps  hufvuduppgift  är  att  tillför- 
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säkra  sjöhandelsintresset  garantier  för  att  af  detsamma  an¬ 
vända  fartyg  äro  ägnade  att  —  mänskligt  taladt  —  med 
nödig  grad  af  säkerhet  frakta  varor  af  skilda  slag,  och 
ust  därför  tvingar  dem  framåtskridandets  lag  att  oafbru- 
et  följa  fartygens  och  sjömaskinernas  utveckling  med  den 
skarpaste  uppmärksamhet,  att  vara  redo  att  när  som  helst 
modifiera,  ändra  eller  göra  tillägg  till  sina  allmänna  be¬ 
stämmelser  och  på  så  sätt  icke  endast  deltaga  uti  utan 
ackså  stödja  utvecklingen  af  transportmaterialet.  Det  är 
när  deras  oerhördt  stora  erfarenhet  och  sakkunskap,  un¬ 
derstödda  af  stor  organisatorisk  och  administrativ  skick- 
ighet  stå  dem  bi  och  kändt  är  ju  också,  att  endast  de 
yppersta  förmågor  på  det  ena  området  som  på  det  andra 
nilda  de  styrelser,  som  i  det  föreliggande  förslaget  skulle 
iomma  att  motsvaras  af  »chefen,  sekreteraren,  förste  in- 
;pektören,  inspektören  och  minst  ett  kvinnligt  skrifbiträde». 

Frågar  man  sig  nu  hvarför  rederierna  »klassa»  sina 
ärtyg  blir  svaret  gifvetvis  detta:  emedan  de  därigenom 
illförsäkra  sig  det  välbehöfliga  rättsskydd,  som  ligger  i  ett 
if  alla  intresserade  parter  erkändt  intyg  på  att  fartygets 
neskafifenhet  tillåter  detsamma  att  utan  större  risk,  än  den 
sjöäfventyret  i  sig  själft  innebär,  frakta  godset.  Men  äger 
m  detta  intyg  vitsord  gent  emot  godset,  så  måste  det  ju 
jckså  äga  vitsord  gent  emot  de  ombordvarande,  i  hvad 
ieras  säkerhet  är  beroende  af  fartygsmaterialets  beskaften- 
let  —  jag  ber  att  få  fästa  herrarnes  uppmärksamhet  på 
itt  jag  här  endast  talar  om  materialets  beskaffenhet ,  icke  om 
lågra  åtgärder  som  vid  sidan  däraf  kunna  vara  nog  så 
aehöfliga  för  de  ombordvarandes  ytterligare  säkerhet. 

Den  ena  frågan  ger  den  andra:  är  det  då  troligt  att 
^ärldshandelsintressets  representanter  skola  godkänna  ett 
ransportmedel,  som,  i  utbyte  mot  öfver  hela  världen 
cända  instituts  intyg  på  den  sjövärdighet  här  är  fråga  om, 
:ndast  kunna  åberopa  betyget:  godkändt  af  svenska  sta- 
ens  fartygsinspektion?  —  Jag  tillåter  mig  tvifla  därpå. 

Hvad  jag  här  ofvan  anfört  är  endast  ett  uttryck  för 
ie  generella  betänkligheter  jag  hyser  mot  den  del  af  den 
cungl.  propositionen  som  faller  under  rubriken:  »Om  be- 
;iktning»  ( 3 : d j e  kapitlet).  Från  denna  plats  synes  det 
nig  emellertid  olämpligt  att  gifva  ett  preciseradt  uttryck 
it  den  begränsning  af  institutets  befogenhet,  som  jag  an- 
•er  både  önskvärd  och  behöflig;  däremot  finner  jag  det 
rara  en  helt  naturlig  skyldighet  att  gifva  några  af  de  mest 
'ramträdande  skälen  på  hvilka  jag  stöder  mig,  då  jag  i 
ubriken  här  ofvan  vågat  begagna  uttrycket  —  »några 
)åvisbara  olägenheter  etc.» 

För  bättre  öfverskådlighets  skull  vill  jag  sammanföra 
lem  i  tvänne  grupper,  hvarvid  jag  under  den  första  grup- 
>en  samlar  sådana  som  vidlåda  organisationsförslaget,  och 
inder  den  andra  de  som  beröra  själfva  besiktningsutöf- 
lingen,  för  att  slutligen  och  med  stöd  däraf  söka  påvisa 
lågra  ofrånkomliga  konsekvenser  af  allvarsamt  hämmande 
irt  på  såväl  skeppsrederi-  som  ock  skeppsbyggerinäringen 
vårt  land. 

Organisationsförslagets  största  olägenhet  —  den  til 
ynes  varande  omöjligheten  att  för  den  ringa  kostnad 
umgl.  propositionen  utsiktställer  kunna  förvärfva  nödig  er¬ 
arenhet  och  sakkunskap  —  har  jag  redan  förut  antydt. 
ntu  är  det  så,  att  hr  chefen  för  finansdepartementet  synes 
ill  fullo  ha  insett  svårigheten  af  att  redan  nu  kunna  fram- 
ägga  ett  fixt  och  färdigt  organisationsförslag,  och  så  vidt 
let  kommit  till  allmänhetens  kännedom  föreligger  ju  ännu 
“ndast  ett  provisorium.  Någon  slags  stomme  får  väl  ändå 
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antagas  ligga  fördold  däri,  och  man  finner  sålunda  bland 
annat  däraf,  att  inspektionsinstitutet  skulle  komma  att  in- 
förlifvas  med  Kungl.  Kommerskollegium.  Härom  är  ju  en¬ 
dast  godt  att  säga,  och  man  kan  med  nöje  instämma  i  hr 
statsrådets  eget  uttalande,  att  det  »synes  vara  en  fullt  na¬ 
turlig  och  riktig  anordning  att  — - den  högsta  led¬ 

ningen  af  statskontrollens  verksamhet  förlägges  till  den 
myndighet,  som  har  att  i  främsta  rummet  företräda  sjö- 
fartsintressena  i  statsförvaltningen.»  Likaså  läser  man  med 
tillfredsställelse  beskedet  att  »chefen  bör  vara  fartygstek- 
niskt  (både  skeppsbyggeritekniskt  och  maskintekniskt)  ut¬ 
bildad»,  och  hoppas  blott  att  detta  besked  måtte  vinna  i 
skärpa  och  tydlighet  genom  en  kategorisk  strykning  af  de 
tvänne  näst  föregående  orden  »i  regel».  Hvad  däremot 
beträffar  det  organisatoriska  moment,  som  influtit  i  §  24 
angående  besiktningsutöfningen  å  fartyg  som  finnas  utom 
riket,  så  mötes  man  där  af  tvänne  alternativ,  som,  långt 
ifrån  att  tillfredsställa,  äro  ägnade  att  väcka  nog  så  be¬ 
rättigade  farhågor.  Man  frågar  sig  sålunda  hvilka  blifva 
de  sakkunniga  som  fartygsinspektionen  resp.  svenska  kon¬ 
suln  på  platsen  äga  att  tillkalla,  och  i  hvilket  ansvarsför¬ 
hållande  komma  de  att  stå  till  fartygsinspektionen?  Att 
endast  personer  med  stor  erfarenhet  och  omfattande  sak¬ 
kunskap  just  på  besiktningsområdet  kunna  ifrågakomma 
torde  vara  tämligen,  själf klart,  men  dessa  personer  stå  i 
regeln  endast  att  finna  bland  de  stora  klassificeringssäll- 
skapens  experter  och  äro,  så  vidt  jag  har  mig  bekant,  i 
allmänhet  bundna  af  den  förpliktelsen  att  icke  besiktiga 
andra  fartyg  än  sådana,  som  äro  »klassade»  i  det  sällskap 
de  (experterna)  tillhöra.  Då  nu  därtill  kommer  att  de 
gifvetvis  också  måste  vara  väl  förtrogna  med  fartygsinspek- 
tionens  regler,  samt  också  (enl.  §22)  måste  förutsättas  äga 
åtminstone  hjälplig  kännedom  om  svenska  språket,  lärer 
det  knappast  finnas  stora  utsikter  att  kunna  förvärfva  lämp¬ 
liga  personer  utomlands  för  utförandet  af  besiktningar  af 
så  allvarsam  art  som  de,  hvilka  omnämnas  i  2o:de  para¬ 
grafens  3:dje  och  2i:sta  paragrafens  i:sta  moment.  För¬ 
slaget  att  de  —  där  konsuln  kallar  dem  —  hälst  skola 
vara  svenska  män,  hvilar  ju  på  en  vacker  men,  fruktar  jag, 
ännu  mindre  realiserbar  tanke  och  skulle  förmodligen  en¬ 
dast  bidraga  till  att  öka  svårigheterna.  Lärer  det  sålunda 
blifva  ganska  vanskligt  att  åstadkomma  tillfredsställande 
besiktningar  utomlands,  hvilket,  väl  att  märka,  är  fullt  ut 
så  angeläget  för  rederiintresset  som  någonsin  för  fartygs¬ 
inspektionen,  blir  det  icke  lättare  att  precisera  dessa  be¬ 
siktningsmäns  ansvarsställning  till  fartygsinspektionen  och 
som  en  följd  däraf  dennas  till  rederiintresset.  1  denna 
ömtåliga  sak  synes  vederbörande  själfva  ha  insett  huru 
vagt  och  lösligt  förhållandet  torde  bli,  men  icke  funnit 
något  lyckligare  sätt  att  öfverkomma  denna  svårighet,  än 
att  med  frejdigt  mod  förklara,  att  »om  så  finnes  erforder¬ 
ligt  förordna  om  ytterligare  besiktning»  att  (enligt  24:de 
paragrafens  3:dje  moment)  »gäldas  af  —  fartygets  redare 
eller  befälhafvare».  Hela  denna  del  af  organisationsupp- 
slaget  blir  naturligen  så  mycket  betänkligare,  som  den  all¬ 
deles  öfvervägande  delen  af  våra  större  fartyg  genomgå 
sina  årliga  och  periodiska  besiktningar  utomlands. 

Beträffande  motsvarande  organisationsmoment,  i  hvad 
detsamma  berör  besiktning  af  fartyg  inom  riket,  läser  man 
med  beklämning  hvad  hr  chefen  för  finansdepartementet 
i  motiveringen  yttrat  vid  konungens  rådsbord,  och  som 
ordagrant  (se  sid.  60)  lyder:  »Det  kan  vidare  tänkas,  att 
de  reparationsåtgärder,  som  af  fartygsinspektören  resla- 
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gits  och  i  enlighet  därmed  blifvit  utförda,  befinnas  vid  gransk¬ 
ning  af  inkommen  rapport  vara  af  otillfredställande  art 
och  i  behof  af  omedelbar  eller  framtida  rättelse - .» 

Hr  statsrådet  har  sålunda  uppenbarligen  själf  haft  en 
förkänning  af  åtminstone  möjliga  svårigheter  vid  tillsät¬ 
tandet  af  kompetenta  fartygsinspektörer;  sjöfartsnäringens 
målsmän,  som  af  helt  naturliga  skäl  ligga  i  betydligt  in¬ 
timare  kontakt  med  frågan,  våga  utan  tvekan  utbyta  ordet 
»möjliga»  mot  »sannolika»  och  fråga  sig  för  den  skull: 
h vilka  komma  att  till  slut  få  betala  lärpengarna? 

Öfvergår  man  nu  till  den  andra  gruppen  af  påvis¬ 
bara  olägenheter,  d.  v.  s.  sådana  som  hafva  sin  rot  i  för¬ 
slagets  opraktiska  läggning  och  på  den  grund  kunna  tän¬ 
kas  framträda  under  själfva  besiktningsutöfningen,  mötes 
man  genast  i  förslagets  3 :dje  kapitel  —  1 1 : te  paragrafens 
3:dje  moment  —  af  bestämmelsen  om  ritningars  inläm¬ 
nande  i  och  för  fartygsinspektionens  granskning  och  even¬ 
tuella  godkännande.  Det  är  ju  alldeles  oerhördt  m.  h. 
att  på  grund  af  denna  bestämmelse  ända  till  6  å  7  veckor 
kunna,  och  med  största'  sannolikhet  komma  att  förflyta, 
innan  fartygsmaterialet  ens  kan  beställas! 

När  man  nu  besinnar  att  allt  för  lång  leveranstid 
varit  den  öfvervägande  orsaken  till  att  så  beklagligt  manga 
fartygsbeställningar  gått  till  utlandet,  synes  det  mig  att  i 
och  med  denna  bestämmelse  nära  nog  ett  dråpslag  riktas 
mot  vår  skeppsbyggerinäring.  Nu  torde  det  kunna  in¬ 
vändas  att  för  vanligare  fartyg  behöfver  den  genom  mer- 
omnämnda  bestämmelse  åsamkade  tidsförlusten  icke  öfver- 
stiga  2  veckor;  men  alldeles  frånsedt  att  äfven  »vanligare» 
fartygs  förslagsritningar  torde  komma  att  vålla  fartygsin- 
spektionen  åtskilliga  bekymmer  —  för  såvidt  icke  den¬ 
samma  kommer  att  betjäna  sig  af  det  rätt  osmakliga  till¬ 
vägagångssättet  att  plagiera  klassificeringssällskapens  scant- 
lingsbestämmelser  —  så  är  att  märka,  att  man  på  senare 
tider  börjat  allt  mer  och  mer  i  handling  tillgodogöra  sig 
den  djupa  innebörden  af  Darwins  kända  sats:  »the  sur- 
vival  of  the  fittest».  Man  har  sålunda  bland  annat  börjat 
specialisera  tonnaget  för  att  på  så  sätt  kunna  erbjuda  sjö¬ 
handelsintresset  ett  material  som  är  bättre  än  konkurren¬ 
tens,  och  dymedelst  själf  bättre  kunna  bestå  i  kampen  för 
tillvaron. 

Några  »vanligare»  fartyg,  i  den  bemärkelse  som  torde 
kunna  utläsas  af  paragrafens  2:dra  moment,  byggas  nu¬ 
mera  sällan  (om  inte  på  spekulation  vid  ett  eller  annat 
mindre  utländskt  varf);  den  ena  redaren  specialiserar  för 
sin  trade,  den  andra  för  sin,  men  äfven  där  ingen  spe¬ 
cialisering  i  ordets  inskränktare  mening  kan  påvisas,  lägga 
dock  numera  våra  målmedvetna  svenska  redare  vid  sina 
beställningar  stor  vikt  på  tillgodoseendet  af  de  nya  land¬ 
vinningarna  på  teknikens  område,  på  allt  sätt  understödda  i 
denna  deras  sträfvan  af  klassificeringssällskapens  stora  er¬ 
farenhet  och  deras  därpå  grundade  förmåga  att  gifva 
snabba  och  koncisa  besked.  De  fartygstyper,  hvilkas  rit¬ 
ningar  torde  blifva  slutgranskade  inom  två  veckor,  komma 
sålunda  med  tiden  att  blifva  allt  färre,  och  man  får  nog 
i  regel  göra  sig  förtrogen  med  tanken  på  att  nödgas  räkna 
med  tidsförlust  af  minst  6  å  7  veckor  på  grund  af  denna 
bestämmelse  om  fartygsinspektionens  godkännande  af  rit¬ 
ningar.  Jag  säger  med  afsikt  minst  6  å  7  veckor,  ty  en¬ 
ligt  sakens  natur  lärer  med  all  säkerhet  nya  och  viktiga 
ritningar  framkomma  i  den  mån  bygget  framåtskrider, 
påfordrande  institutets  granskning  och  —  lidande  af  samma 
långsamhet  i  behandlingen. 


Nu  kan  det  kanske  .tyckas  att  jag  själf  (med  hvad 
jag  här  yttrat)  »specialiserat»  mina  åsikter  väl  mycket; 
frågans  utomordentligt  allvarsamma  innebörd  —  särskildt 
för  vår  skeppsbyggerinäring  —  må  dock  tjäna  som  ursäkt 
därför,  och  i  öfrigt  tror  jag  mig  också  därmed  ha  tolkat 
ett  af  de  största  bekymmer,  som  den  kungl.  propositionen 
väckt  bland  sjöfartsnäringens  alla  målsmän  landet  rundt. 

Ännu  mörkare  ter  sig  bilden  af  detta  statsmakternas 
ingripande  på  ett  område,  där  —  må  det  sägas  med  all 
skyldig  vördnad  i  öfrigt  —  förutsättningarna  för  ett  rätt 
bedömande  saknas,  när  man  af  förslagets  I4:de  paragraf 
finner  att  fartygsinspektionens  godkännande  äfvenledes  for¬ 
dras,  innan  ett  för  svensk  räkning  utomlands  byggdt  far¬ 
tyg  »må  förses  med  svensk  nationalitetshandling»,  d.  v.  s. 
innan  det  kan  för  svensk  räkning  öfvertagas.  Den  ytli¬ 
gaste  kännedom  om  huru  en  fartygsbeställning  effektueras 
borde  kunnat  påvisa,  hvilka  svårigheter  denna  bestämmelse 
är  ägnad  att  skapa.  Det  torde  dock  vara  den  kungl. 
propositionens  författare  kändt,  att  innan  kontraktet  om 
ett  fartygsbygge  kan  undertecknas  måste  öfverenskommelse 
om  fartygs-  och  maskinspecifikationerna  först  ha  träffats; 
nu  är  det  emellertid  klart  att  beställaren  måste  få  inrymdt 
i  dessa  specifikationer  det  villkoret,  att  fartyget  bygges  så 
att  detta  fartygsinspektionens  godkännande  icke  veder¬ 
vågas.  Huru  skall  detta  tillgå?  Hvar  finnas  de  uttryck¬ 
liga  föreskrifter  från  inspektionens  sida,  som  borga  för 
godkännandet?  Och  om  sådan  utfärdas,  huru  skola  de 
omvärderas  i  penningar?  En  mångfald  svårigheter  komma 
att  uppstå,  och  den  enda  tänkbara  utvägen  synes  vara  att 
fartyget  bygges  efter  något  klassificeringssällskaps  bestäm¬ 
melser,  hvilka  på  förhand  blifvit  godkända  af  fartygsin- 
spektionen.  Men  då  har  man  också  rättighet  att  fråga 
sig:  hvarför  denna  stora,  tungrodda  och  näringen  betun¬ 
gande  apparat,  som  dock  ögonskenligen  icke  förmår  att 
stå  på  egna  fötter?  Det  ligger  ingen  öfverdrift  i  hvad  jag 
här  uttalat;  af  personlig  erfarenhet  vet  jag  hvilka  svårig¬ 
heter  t.  ex.  en  så  enkel  bestämmelse  i  specifikationerna, 
som  att  lifräddningsredskapen  skulle  uppfylla  svenska  sta¬ 
tens  fordringar,  vållade  mig  vid  ett  tillfälle,  och  det  var 
endast  mot  mitt  uttryckliga  löfte  att  icke  fordra  mer  än 
Board  of  Trades  regler  innebära,  som  byggarne  gingo 
med  på  villkoret. 

M.  h.,  jag  har  härmed  sökt  att  påvisa  några  få  af 
de  olägenheter  af  skilda  slag,  som  synas  vidlåda  den  kungl. 
propositonen;  det  återstår  nu  att  undersöka  hvilka  följ¬ 
derna  af  desamma  torde  blifva.  I  största  sammanfattning 
skall  jag  därför  tillåta  mig  redogöra  för  dem  så,  som  de 
åtminstone  inför  mitt  omdöme  framträda  med  ofrånkomlig 
konsekvens.  För  en  stund  sedan  betecknade  jag  dem 
med  uttrycket  »onödiga  dröjsmål,  stor  osäkerhet  och 
dryga  kostnader,  såväl  för  det  allmänna  som  ock  för  nä¬ 
ringen»  —  tillåt  mig  alltså  en  hastig  undersökning  om 
detta  pessimistiska  uttalande  följdriktigt  ansluter  sig  till 
hvar  och  en  af  de  påvisade  olägenheterna. 

Vid  flera  tillfällen  har  jag  funnit  anledning  att  såsom 
en  olägenhet  —  den  förnämsta  af  och  i  själfva  verket 
grundlaget  för  dem  alla  —  utpeka  fartygsinspektionens 
efterträdda  befogenhet  att  tjäna  såsom  ett  statens  klassi- 
ficeringssällskap.  Ingen,  något  så  när  inne  i  förhållan- 
dena,  torde  väl  ändå  tilltro  inspektionens  styrelse  (sådan 
den  föreslagits)  att  vara  i  stånd  till  att  på  ett  fullt  till¬ 
fredsställande  sätt  expediera  den  mångfald  af  ärenden, 
somliga  af  synnerligen  invecklad  beskaffenhet,  som  kom- 
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mer  att  påhvila  densamma,  inom  rimlig  tid,  lika  litet  som 
man  kan  hoppas  på  en  sådan  fond  af  erfarenhet  och  sakkun¬ 
skap  hos  organet  i  dess  helhet,  att  den  känsla  af  säker¬ 
het,  som  de  stora  klassificeringssällskapen  lyckats  upp¬ 
amma  skulle  kvarstå  orubbad  vid  utbytet  af  fartygets  till¬ 
erkända  »klass»  mot  det  erhållna  betyget  »godkänd  af 
svenska  statens  fartygsinspektion».  Men  äfven  om  insti¬ 
tutet  lyckades  förvärfva  denna  nödvändiga  erfarenhet  och 
sakkunskap,  torde  man  med  ganska  stor  säkerhet  kunna 
våga  det  påståendet,  att  inte  lärer  den  kunna  förvärfvas 
mot  de  blygsamma  siffror  hr  chefen  för  finansdepartementet 
utsiktställt;  enligt  mitt  förmenande,  grundadt  därpå  att 
de  personer,  som  kunde  motsvara  behofvet,  endast  torde 
vara  till  finnandes  på  väl  aflönade  förtroende-  och  ledare¬ 
poster,  komme  nog  budgeten  att  få  dragas  med  en  ut- 
giftsstat,  träffande  det  allmänna  och  mångdubbelt  större  än 
den  af  herr  statsrådet  beräknade . 

Nästa  olägenhet  gällde  besiktningsutöfningen  såväl 
inom  som  utom  riket.  Huru  tillgodoses  månne  de  oefter- 
gifliga  villkoren  på  snabbhet  och  säkerhet  genom  de  före¬ 
slagna  anordningarna?  Och  beträffande  kostnaderna  (i  detta 
fall  för  näringen),  ja,  därom  lämnar  ju  24:de  paragrafens 
3idje  moment  sitt  klara,  tydliga  och  —  beträffande  den 
först  omnämnda  »ytterligare»  besiktningen  —  högst  orätt¬ 
visa  besked.  Tillåt  mig  ett  ögonblick  att  exemplifiera 
följderna  af  ett  opåräknadt  dröjsmål;  antag  sålunda  att 
vederbörande  fartygsinspektör  (likgiltigt  om  utom  eller  inom 
riket)  förordnat  om  en  reparation.  Redaren  har  med  led¬ 
ning  af  inspektörens  anvisningar  infordrat  och  godkänt 
ett  kostnadsanbud,  omfattande  som  vanligt  viss  utlofvad 
tid  för  arbetets  utförande,  och  därpå  satt  arbetet  i  gång. 
Med  kännedom  om  tiden  för  dess  slutförande  har  han 
med  full  trygghet  kunnat  afsluta  ett  förmånligt  tidscerte- 
parti  på  t.  ex.  12  månader  med  det  sedvanliga  förbe¬ 
hållet  från  befraktarens  sida,  att  fartyget  skall  befinna  sig 
i  viss  hamn  inom  en  bestämd  kancelleringsdato,  och  — 
så  beslutar  fartygsinspektionen  (efter  mottagen  rapport  från 
fartygsinspektören  —  se  §  24  moment  2)  om  ytterligare 
reparationsarbeten!  De  nya  arbetena  kräfva  en  tid  som 
omöjliggör  fartygets  inträffande  på  ort  och  ställe  i  rätter 
tid  —  låt  mig  (för  att  nu  använda  ett  exempel  ur  min  egen, 
personliga  erfarenhet)  säga  på  kusten  af  Centralamerika. 
Med  detta  för  ögonen  måste  ändock  redaren,  för  att  icke 
utsätta  sig  för  följderna  af  ett  certepartibrott,  sända  far¬ 
tyget  tvärs  öfver  ett  världshaf  för  att  vid  dess  framkomst 
endast  få  det  befarade  meddelandet  att  certepartiet  blifvit 
kancelleradt! 

Månne  statsverket  skulle  vara  benäget  att  godtgöra 
redaren  den  enorma  förlust,  han  på  detta  sätt  åsamkades, 
emedan  den  ytterst  hade  sin  grund  i  ett  statsorgans  in¬ 
gripande?  Härom  kunde  det  ju  vara  intressant  att  höra 
herr  chefens  för  finansdepartementet  åsikt. 

Jag  antydde  också  nyss  att  en  af  förslagets  konse¬ 
kvenser  med  nödvändighet  kommer  att  blifva  den,  att  re¬ 
daren  (beställaren)  måste  låta  sitt  utomlands  beställda  far¬ 
tyg  byggas  i  enlighet  med  något  klassificeringssällskaps 
föreskrifter  för  att  öfverhufvud  taget  kunna  få  det  byggdt, 
och  förut  har  jag  påvisat  att  så  också  måste  ske  —  vare 
sig  han  låter  bygga  det  inom  eller  utom  riket  —  om  han 
öfverhufvud  taget  skall  kunna  få  någon  användning  för 
detsamma;  han  nödgas  alltså  hålla  sina  fartyg  inom  ramen 
af  två  institutioners  bestämmelser,  fartygsinspektionens  och 
klassificeringssällskapets,  men  dessas  besiktningsperioder 


kunna  icke  alltid  fås  att  sammanfalla,  och  icke  heller 
torde  de  båda  institutionernas  experter  alltid  komma  öf- 
verens  om  hvad  som  bör  och  skall  utföras  vid  desamma 
—  återigen  dröjsmål,  osäkerhet  och  kostnader. 

Gärna  vill  jag  dock  medgifva  att  inrättandet  af  något 
slags  besiktningsinstitut  för  oklassade  fartyg  kan  vara  önsk- 
värdt,  men  att  ett  sådant  emellertid  både  kan  och  bör 
anordnas  efter  vida  blygsammare  mått  och  under  betyd¬ 
ligt  smidigare  former,  torde  icke  kunna  bestridas.  I  sam¬ 
band  härmed  ber  jag  få  påpeka,  att  jag  hittills  icke  med 
ett  ord  vidrört  den  kungl.  propositionens  2:dra  kapitel 
(»om  inspektion»),  och  detta  af  den  anledningen  att  jag 
just  däri  finner  ett  på  det  hela  taget  lyckligt  uttryck  för 
hvad  vi,  mera  allmänt  sedt,  verkligen  behöfva  i  syfte  att 
ernå  större  trygghet  till  sjöss. 

Beträffande  slutligen  öfvergångsbestämmelserna,  magra 
nog  som  de  äro,  står  man  dock  särskildt  undrande  och 
spörjande  hvarför  icke  §  14  kommit  i  åtnjutande  af  samma 
hänsyn  som  §  11.  Antag  t.  ex.  att  en  svensk  redare  för 
närvarande  har  ett  fartyg  under  byggnad  på  utländsk  ort, 
eller  att  han  önskar  träffa  aftal  med  ett  utländskt  varf 
om  byggandet  af  ett  fartyg  under  nästa  år;  hvilka  utsik¬ 
ter  äger  han  då,  i  det  förra  fallet  att  utan  dröjsmål  och 
extra  kostnader  få  ut  fartygets  nationalitetscertefikat,  och 
i  det  senare  att  öfverhufvud  taget  kunna  få  beställningen 
placerad? 

M.  h.,  jag  har  i  detta  mitt  anförande  inskränkt  mig 
till  en  granskning  af  den  kungl.  propositionens  3:dje  ka¬ 
pitel  och  helt  flyktigt  vidrört  dess  2:dra.  Mycket  kan 
nog  vara  att  säga  om  de  öfriga  kapitlen  också,  men  jag 
vågar  icke  längre  taga  eder  tid  och  uppmärksamhet  i 
anspråk,  utan  slutar  därför  som  jag  började,  nämligen  med 
den  hufvudfrågan :  Kan  verkligen  inrättandet  af  ett  far- 
tygsinspektionsinstitut  af  den  oerhördt  stora  befogenhet, 
som  den  kungl.  propositionen  föreslår,  därigenom  blifva 
mera  ägnadt  att  tillförsäkra  ökad  trygghet  för  lif  och  gods 
till  sjöss? 

Diskussion. 

Kommerserådet  Malmén:  Herr  ordförande,  mina  herrar! 
Som  herrarne  kanske  sett  af  den  proposition,  om  hvilken  det 
i  kväll  är  fråga,  har  Kungl.  Maj:t  uppdragit  åt  mig  och  ad¬ 
vokaten  Eliel  Löfgren  att  inom  justitie- och  finansdepartemen¬ 
ten  biträda  vid  beredningen  af  frågorna  om  utvidgad  lagstift¬ 
ning  angående  sjöfartssäkerheten. 

Detta  arbete  planlades  från  början  på  det  viset,  att  för¬ 
slag  till  ändringar  i  sjölagen  skulle  göras,  och  föreläggas  Riks¬ 
dagen.  På  samma  gång  arbetade  man  på  administrativa  för¬ 
fattningar  —  sådana  alltså,  som  Kungl.  Maj:t  skulle  äga  ensam 
utfärda.  Åt  en  del  af  dessa  senare  gafs  uttryck  i  en  bilaga  till 
den  proposition,  om  hvilken  i  kväll  talas.  Dessa  bestämmel¬ 
ser  kallas  »Förordning  om  tillsyn  å  fartyg  m.  m.»  Denna  för¬ 
ordnings  innehåll  är  i  hufvudsak  öfverensstämmande  med  det 
förslag,  hvartill  sjöfartssäkerhetskommittén  på  detta  område 
kommit  i  sitt  betänkande;  den  företer  dock  några  modifikatio¬ 
ner,  gjorda  af  kommerskollegium.  Jag  vill  särskilt  påpeka  en 
af  dessa  nämligen  att  den  ifrågasatta  fartygsinspektionen  skulle 
kunna  i  fråga  om  klassade  fartyg  medgifva  viss  lindring,  nå¬ 
got  som  kommitténs  majoritet  absolut  motsatt  sig. 

Den  kungl.  propositionen  om  organisation  af  fartygsin¬ 
spektionen  och  kostnaderna  för  densamma  jämte  bilagor  in¬ 
lämnades  till  Riksdagen,  under  det  att  någon  proposition  om 
ändring  i  sjölagen  icke  aflämnades,  beroende  på,  såsom  alla 
veta,  att  då  arbetena  därmed  afslutades  tiden  för  årets  riksdag 
hade  långt  framskridit.  Detta  gjorde,  att  regeringen  fick  åter¬ 
taga  den  aflämnade  propositionen.  Det  gäller  nu  att  förelägga 
saken  nästa  års  riksdag.  Det  vill  säga  att,  förutom  anslags¬ 
frågorna,  de  delar  af  ärendet,  som  äro  af  civillags  natur  skulle 
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då  föreläggas  Riksdagen  till  godkännande.  Det  är  ock  satt  i 
fråga,  att  öfriga  afsedda  författningar  skulle  i  någon  form,  låt 
vara  icke  slutgiltigt  affattade,  meddelas  Riksdagen. 

Jag  vill  nu  begagna  detta  tillfälle  för  att  meddela,  att 
fråga  är  väckt  om  att  den  föreslagna  författningen  om  tillsyn 
å  fartyg  skulle  erhålla  karaktären  af  civillag,  d.  v.  s.  bli  före¬ 
mål  för  lagstiftning  icke  blott  af  Kungl.  Maj:t  utan  också  af 
Riksdagen.  En  sådan  omständighet  gör,  att  de  bestämmelser, 
åtminstone  de  viktigare  af  dem,  som  under  denna  förutsättning 

_  hvilken  ännu  icke  är  bestämd  —  skulle  komma  att  ingå  i 

en  civillag,  blifva  föremål  för  pröfning  af  lagrådet,  sedan  af 
vederbörande  riksdagsutskott  och  slutligen  af  Riksdagen  själf. 
Det  kanske  är  af  vikt  för  de  här  i  afton  närvarande  att  hafva 
reda  på,  att  den  möjligheten  föreligger  att  sålunda  de  onekli¬ 
gen  mycket  ingripande  bestämmelser,  som  det  här  är  fråga 
om,  få  en  pröfning,  som  är  vida  mera  ingripande  än  om  Kungl. 
Maj;t  ensam  skulle  afgöra  saken. 

Vid  det  arbete,  som  nu  pågår  för  denna  lagstiftning,  upp¬ 
stå  många  svåra  frågor,  som  herrarne  själfva  till  fullo  inse, 
frågor  af  intresse  icke  blott  för  skeppsbyggerinäringen  utan 
också  för  sjöfolket  och  redarne,  Hur  man  än  vrider  och  vän¬ 
der  på  dessa  frågor,  lär  det  alltid  vara  något  intresse,  som 
icke  känner  sig  tillfredsställt.  Helt  naturligt  vill  man  emeller¬ 
tid  söka  vinna  det  bästa  resultat.  Detta  bör  da  möjligen  kunna 
ske  genom  samverkan  därhän  att  de  olika  intressen,  som  här 
beröras,  få  tillfälle  att  göra  sig  gällande.  Därför  ha  vi,  som 
arbeta  med  detta,  tänkt  oss,  att  om  möjligt  och  särskildt  om 
tiden  medger  det,  man  borde  i  någon  form  af  samråd  höra 
vederbörande  intressenter,  innan  ett  förslag  hinner  bli  Kungl. 
Maj.ts  beslut,  vare  sig  utan  Riksdageus  hörande  i  de  admi¬ 
nistrativa  delarne  eller  innan  förslaget  förelägges  lagrådet  och 
därefter  Riksdagen.  Ur  denna  synpunkt  vill  jag  för  min  del 
uttala  tillfredsställelse  öfver  det  tillfälle  till  sakens  dryftande, 
som  nu  gifvits,  och  hoppas,  att  dessa  så  viktiga  frågor  ytter¬ 
ligare  blifva  dryftade. 

För  dem,  som  ha  det  mer  eller  mindre  angenäma  nöjet 
att  söka  göra  författningar  i  dessa  ämnen,  föreligga  synnerliga 
svårigheter.  Förutom  att  uppgiften  innebär  en  massa  tekniska 
svårigheter,  är  det  stöd,  som  skulle  lämnas  af  kommittébetän¬ 
kandet  något  tvifvelaktigt  i  vissa  fall,  beroende  på  den  massa 
reservationer  som  finnes  pa  en  mängd  punkter  särskildt  i 
hvad  som  handlar  om  fartygs  förutrustning.  Det  är  svårt  att 
veta,  hur  man  i  h varje  fall  skall  ställa  sig,  da  mot  hvarandra 
stridande  ståndpunkter  intagas  äfven  af  personer,  som  äro  sak¬ 
kunniga  i  det  ämne  som  afses. 

Just  med  hänsyn  till  dessa  förhållanden  vore  det  lämp¬ 
ligt,  att  något  samråd  komme  till  stånd,  och  jag  vill  i  denna 
ärade  församling  begagna  tillfället  föreslå,  att  Teknologföre- 
ningens  Afdelning  för  skeppsbyggnadskonst  ville  låta  t.  ex.  de 
tre  medlemmar,  som  lära  vara  utsedda  att  framföra  Afdelningens 
synpunkter  på  detta  område,  sammanträffa  med  oss  som  för 
regeringens  räkning  syssla  med  saken,  för  att  dryfta  frågorna 
samt  utkasten  till  författningsbestämmelser,  då  också  betäffande 
tillsyn  å  fartyg  och  rörande  fartygs  utrustning  m.  m.  Jag 
tror,  att  man  på  det  viset  kanske  bäst  skulle  kunna  vinna  det 
mål,  vi  alla  här  naturligtvis  sträfva  efter  —  den  bästa  möjliga 
lösningen.  Detta  är,  hvad  jag  för  tillfället  har  att  meddela. 

Ingenjör  Wiking:  Mina  herrar!  Jag  skall  be  att  få  ut¬ 
trycka  min  tack  för  det  löfte  som  nu  gifvits  af  kommerserå¬ 
det  Malmén.  Han  yttrade,  att  andra  än  regeringens  närmaste 
män  skulle  komma  att  få  vara  med  om  utarbetandet  af  den 
nya  kungl.  propositionen.  Det  tror  jag  är  särdeles  lyckligt. 
Om  så  blir,  tror  jag,  att  det  slutliga  förslaget,  icke  kommer 
att  se  ut  som  detta,  förutsatt  att  vederbörande  kommer  att 
fästa  afseende  vid  hvad  dessa  tillkallade  komma  att  säga.  Jag 
förstår  mycket  väl,  att  det  är  svårt  att  ge  sig  in  på  dessa  sa¬ 
ker,  när  man  icke  är  inne  i  dem.  För  oss  skeppsbyggare  är 
frågan  ganska  enkel.  I  denna  proposition  har  nu  —  af  kom¬ 
merskollegium  eller  regeringen  —  slopats  idén  att  klassifice- 
riugssällskapens  besiktningar  skulle  godtagas.  Man  säger,  att 
styrelsen  i  ett  sådant  klassificeringssällskap  icke  ens  består  av 
svenska  undersåtar  och  vidare,  att  man  i  dessa  sällskap  icke 
har  kännedom  om  svenska  förhållanden.  Nu  förhåller  det  sig 
emellertid  så,  att  det  är  naturlagarna,  som  äro  bestämmande 
för  klassificeringssällskapens  reglementen  och  normgifvande 
för  desamma;  det  är  exempelvis  järnets  hållfasthet  och  sjöns 


inflytande  på  fartyget,  som  här  äro  bestämmande.  Det  är  så¬ 
lunda  här  fråga  om  tillämpning  af  naturlagarna,  och  då  undrar 
jag,  om  vi  ha  andra  naturlagar  här  i  landet  än  man  har  ut¬ 
rikes.  Det  andragna  argumentet,  att  i  klassificeringssällska¬ 
pens  styrelser  icke  finnas  svenska  undersåtar  är  icke  ljckligt, 
det  finnes  ingen  möjlighet  att  af  svenska  undersåtar  sätta 
samman  en  styrelse  med  den  erfarenhet  som  sällskapens  sty¬ 
relser  besitter.  Denna  bestämmelse  bör  därför  slopas,  och  jag 
vill  hålla  på,  att  klassificeringssällskapens  bestämmelser  komma 
att  godtagas,  när  man  för  Riksdagen  framhåller  att  de  erbjuda 
tillfredsställande  garantier  för  att  fartygen  bli  ordentligt  byggda 
och  underhållna  och  detta  utan  kostnad  för  staten. 

Vad  skulle  det  tjäna  till  att  ha  en  inspektion  ofvanpå 
klassificeringssällskapen?  Det  är  rent  nonsens  att  kasta  bort 
pengar  på  något  sådant.  Det  vore  bara  för  att  tillfredsställa 
en  nationell  fåfänga,  som  är  nästan  norsk.  Denna  inspektion 
skulle  naturligtvis  komma  att  kosta  mycket  pengar.  Det  står 
här  på  sid.  47  i  propositionen,  att  regeringen  genom  att  an¬ 
taga  resekostnaderna  till  en  lägre  summa  än  den  af  kungl. 
kommitén  antagna  lyckats  med  4  800  kronor  nedbringa  det  be¬ 
räknade  totalbeloppet,  134000  kronor.  Det  synes  mig  att 
man,  när  man  var  i  farten,  kunnat  antaga  10000  kronor  lika 
gerna  som  4  800.  Jag  skulle  vilja  säga,  att  det  belopp,  man 
då  skulle  kommit  till,  vore  ett  ganska  billigt  pris  för  att  få  en 
inspektion  för  de  fartyg,  som  icke  äro  klassade.  Låt  oss  be¬ 
gränsa  inspektionen  till  dessa  fartyg,  till  våra  små  fartyg,  som 
ingen  myndighet  bryr  sig  om,  och  låt  klassificeringssällskapen 
sköta  sina  som  hittills.  Låt  British  Lloyd,  British  Corporation 
det  franska  Bureau  Veritas  och  Germanischer  Lloyd  hvar  för 
sig  sköta  inspektionen  å  sina  fartyg,  och  låt  svenska  staten 
taga  hand  om  de  små  fartygen,  för  hvilka  nu  inga  bestäm¬ 
melser  finnas.  Jag  anser,  att  det  borde  fastställas  särskilda 
regler  för  dessa  småfartyg,  som  skulle  komplettera  klassifice¬ 
ringssällskapens.  Det  är  lätt  för  sakkunuige  att  sätta  ihop 
dylika  regler;  vi  skulle  naturligtvis  icke  här  arbeta  alldeles  på 
egen  hand  utan  draga  nytta  af  hvad  sällskapen  redan  uträttat. 
Jag  har  gjort  en  del  jämförelser  med  Germ.  Lloyds  regler  för 
«Sund-  und  Wattfahrt»,  och  jag  vill  upprepa,  att  det  icke  skulle 
vara  så  stor  svårighet  att  sätta  ihop  ett  reglemente  för  våra 
små  fartyg.  Låt  oss  få  sådana  regler,  så  att  skeppsbyggarne 
veta,  hvad  de  skola  rätta  sig  efter.  Inspektionen  måste  i  alla 
händelser  utfärda  normer  för  dessa  fartyg.  Det  är  då  gifvet, 
att  så  snart  vi  få  dessa  regler,  inspektionen  icke  kan  kassera 
fartyg,  som  äro  byggda  efter  dessa  regler. 

Man  läser  här  i  förslaget,  att  om  någon  har  något  att  an¬ 
märka  mot  fartygsinspektionen,  så  har  han  att  vända  sig  till 
kommerskollegium  för  att  få  rättelser.  Nu  är  kommerskolle¬ 
gium  fartygsinspektion,  d.  v.  s.  kollegiet  skulle  döma  i  egen 
sak.  Jag  kan  då  icke  tänka  på  att  få  rättelse  där,  jag  har  då 
att  gå  till  Kungl.  Maj:t  men  det  blir  långsamt;  därjämte  vill 
jag  icke  påstå,  att  rättvisa  så  obetingat  skulle  vinnas  på  den 
vägen.  Jag  tror  snarare  på  en  nämnd  med  säte  i  Stockholm 
och  bestående  af  fyra  personer:  en  ingeniör,  ett  redareombud, 
ett  befälsombud  och  ett  manskapsombud.  Men  denna  samman¬ 
sättning  af  representanter  för  alla  kategorier  inom  sjöfarten 
blefve  det  en  nämnd,  som  alla  kunde  lita  sig  till,  och  till  denna 
nämnd  skulle  alla  dessa  frågor  hänföras.  Då  blefve  det  besked 
på  en  gång,  definitivt  besked.  Denna  nämnd  blefve  då  mot¬ 
svarande  vårt  skiljem  ann  ainstitut,  som  jag  anser  vara  synner¬ 
ligen  lyckligt  särskilt  på  grund  däraf  att  det  blir  så  snabbt 
besked.  Det  är  ju  inom  sjöfartsvärlden  mycket  viktigt,  att  det 
blir  kvickt  besked. 

I  det  förslag,  som  här  är  framlagt,  har  man  hufvudsakligen 
koncentrerat  sig  kring  organisationsfrågan,  och  enligt  mitt 
förmenande  har  man  placerat  den  tekniska  sakkunskapen  på 
ett  alltför  lågt  plan.  Den  tekniskt  sakkunnige  kan  här  knap¬ 
past  göra  något.  Han  får  i  alla  händelser  icke  vidtaga  något 
alls  utan  att  be  om  lof,  han  kan  egentligen  icke  bestämma 
någonting.  Det  finnes  ingen  möjlighet  att  få  en  karl  på  den 
platsen,  om  han  skall  behandlas  som  en  dräng.  Det  går  icke 
det  blir  bara  en  servil  herre,  som  bockar  sig  och  är  behaglig 
och  treflig,  men  något  förtroende  bland  skeppsbyggare  och 
redare  får  han  icke.  Vi  önska  att  på  den  platsen  få  en  per¬ 
son,  som  vi  kunna  vända  oss  till,  en  person,  som  betyder  nå 
got  och  som  man  kan  tala  vid  och  få  besked.  Allt  hvad  den 
personen  säger  skall  mottagas  såsom  sant  och  rätt.  Han  skall 
ha  en  definitiv  beslutanderätt  i  alla  tekniska  frågor. 
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Ett  stort  fel  i  detta  förslag  är,  att  en  massa  saker  af  syn¬ 
nerligt  stor  betydelse  blifvit  utelämnade.  Men  eftersom  kom¬ 
merserådet  Malmén  ställt  i  utsikt,  att  ett  blifvande  förslag 
ytterligare  en  del  saker  skulle  komma  med,  hoppas  jag  att  så 
skall  komma  att  ske.  Det  går  icke  au  att  lämna  skeppsbygg- 
nads-  och  andra  dylika  frågor  att  afgöras  enbart  af  Kungl. 
Maj.t  utan  de  böra  därjämte  granskas  af  tekniskt  sakkunnige. 
Det  går  icke  an  att  få  dessa  bestämmelser  utfärdade  utan  fö¬ 
regående  sakkunnig  kritik  såsom  en  lag  från  den  dag  de 
komma  ut.  Det  är  då  bättre  att  få  in  en  del  af  dessa  saker  i 
lagen  eller  förordningen  från  början  och  att  sedan,  i  den  mån 
nya  bestämmelser  bli  behöfliga,  dessa  få  tillkomma  genom 
samverkan  med  vederbörande  organisationer. 

Nu  fattas,  såsom  jag  sade,  en  massa  saker  af  allra  största 
vikt.  Jag  tycker  icke,  att  det  tjänar  mycket  till  att  diskutera 
hvad  som  här  föreligger,  då  i  alla  händelser  det  förslag,  som 
kommer  på  Riksdagens  bord,  med  all  säkerhet  icke  kommer 
att  se  ut  som  detta  förslag  utan  kommer  att  vara  betydligt 
annorlunda.  Så  måste  det  vara  för  att  få  minsta  chance  i 
Riksdagen. 

Nu  har  arbetet  med  detta  förslag  pågått  synnerligen  länge 
och  slukat  betydliga  kostnader.  Hvad  är  resultatet?  Ja,  om 
ett  annat  förslag  på  detta  område  neml.  det  om  ångpannor 
sade  två  af  Riksdagens  utskott  tillkallade  sakkunniga:  det  du¬ 
ger  icke!  Och  så  hamnade  det  efter  22  års  arbete  och  hun¬ 
dratusentals  krouors  kostnader  i  papperskorgen.  Detta  arbete 
för  sjöfartssäkerheten  har  pågått  bortåt  20  år,  och  här  är  re¬ 
sultatet!  Kan  man  här  spåra  det  minsta  inflytande  af  den 
tekniska  sakkunskapen?  Allt  vårt  arbete  har  resulterat  i  nå¬ 
got  sådant  som  detta  förslag,  allt  har  slängts  i  papperskorgen 
såsom  värdelöst!  Här  skola  vi  sitta  och  arbeta  oupphörligt, 
intet  afseende  fästes  därvid,  allt  bara  förkastas.  »Man  anser», 
står  det.  Hvilken  är  »man»? 

För  öfrigt  ber  jag  att  få  tacka  direktör  Welin  för  hans  fö¬ 
redrag  här  i  afton.  Vi,  som  känna  till  frågan  något  mer  än 
andra,  måste  gifva  vår  lifliga  anslutning  ord  för  ord  till  hvad 
han  sagt,  och  det  därför,  att  det  utgått  från  en  person,  som 
känner  frågan. 

Kapten  Bjarke:  Herr  ordförande,  mina  herrar!  Det  kan 
synas  djärft  att  våga  taga  till  orda  efter  direktör  Welins  ut¬ 
märkta  föredrag  och  efter  de  kraftiga  ord,  som  ingenjör  Wi- 
king  nyss  anfört,  men  som  jag  är  en  af  kommittésyndaboc- 
karne,  anser  jag  icke  olämpligt,  att  jag  något  berör,  icke  de¬ 
taljerna,  som  direktör  Welin  anmärkt  på,  utan  hufvudsakligen 
de  stora  principerna,  som  varit  grundläggande  för  kommitténs 
arbete. 

Jag  vill  samtidigt  betona,  att  jag  ej  på  länge  sysslat  med 
detta  ämne,  och  att  jag  uttalar  mig  allenast  med  hänsyn  till 
sjöfartssäkerhetskommitténs  betänkande. 

Det  finnes  ingen  verkan  utan  orsak.  Orsakerna  till  denna 
lagstiftning  äro  nog  de  missförhållanden,  som  råda  inom  den 
svenska  handelsflottan.  Med  missförhållanden  menar  jag  då 
de  förhållanden,  som  föranledt  anmärkningar  mot  fartygs  sjö¬ 
värdighet  och  mot  säkerheten  till  sjöss.  Många  år,  innan  den 
kommitté,  som  verkställde  förarbetet  för  denna  lagstiftning, 
började  sitt  arbete,  visades  genom  motioner  i  riksdagen  och 
genom  allmänna  uttalanden,  att  ett  behof  af  sjösäkerhetslag- 
stiftning  förefanns.  Staten  har  ju  plikter  att  uppfylla  gent¬ 
emot  medborgarne  i  samhället  och  är  skyldig  att  tillse,  att 
säkerheten  för  fartyg,  lif  och  gods  inom  riktiga  gränser  uppe¬ 
hälles.  Enligt  bestämmelserna  i  den  svenska  sjölagen  ligger 
ansvaret  för  tillsyn  och  för  bibehållandet  af  sjövärdigheten  en¬ 
dast  hos  befälhafvaren  och  ej  hos  någon  annan.  Det  har  vi¬ 
sat  sig,  att  öfvervakandet  från  statens  sida  endast  genom  den 
repressiva  kontrollen,  i  praktiken  icke  motsvarat  förväntning¬ 
arna,  som  formulerades  vid  gällande  sjölags  antagande. 

Såsom  tjänsteman  i  kommerskollegium  har  jag  haft  som 
särskildt  åliggande  att  arbeta  inom  den  repressiva  kontrollen. 
Jag  kan  intyga,  att  fast  man  i  många  fall  ser,  att  sjöovärdig- 
het  förelegat,  det  icke  lyckats  att  inom  ramen  för  gällande 
lagstiftning  råda  bot  på  sådana  missförhållanden.  Vid  behand¬ 
lingen  af  detta  ärende  i  kommittén  beslöt  man  gå  den  väg, 
som  följts  i  andra  länder,  nämligen  att  söka  genom  preventiv 
lagstiftning  vinna  ändamålet,  och  man  var  öfvertygad  om  — 
såsom  också  framgår  af  uttalanden  i  afton  —  att  den  vägen 
var  den  riktiga.  Huruvida  kommittéförslagen  därutiunan  äro 


lyckligt  funna  eller  icke,  det  är  ju  en  annan  sak.  Här  i  vårt 
land  var  det  förenadt  med  synnerligen  stora  svårigheter  att 
anlägga  en  preventiv  lagstiftning.  Här  fanns  icke  någon 
klassificeringsinstitution,  här  fanns  ingen  myndighet  eller  eljest 
någon  verksamhet,  som  kunde  hjälpa  till  med  den  preventiva 
kontrollen.  Jag  vill  också  säga,  att  en  mycket  stor  svårighet 
var  att  söka  anpassa  denna  sjölagstiftning  så,  att  den  blefve 
svensk,  i  så  måtto  att  den  passade  in  med  vår  nuvarande 
svenska  lagstiftning,  att  den  passade  in  med  vår  sjölag,  att 
den  passade  in  med  vår  svenska  rättsåskådniug  och  att  den 
kunde  komma  in  som  en  länk  i  våra  gamla  utvecklade  och 
enhetliga  rättsprinciper.  Jag  smickrar  mig  därmed,  att  om  vi 
i  kommittén  måhända  skulle  ha  misslyckats  med  detaljerna 
och  gjort  oss  förtjänta  af  berättigad  kritik,  så  ha  vi  dock 
lyckats  i  de  stora  synpunkterna  och  föreslagit  en  svensk  sjö- 
säkerhetslagstiftning,  som  är  ursprunglig  och  anpassad  till  den 
förutvarande  svenska  lagstiftningen. 

Går  man  närmare  in  och  ser  på  hvad  som  varit  före  under 
diskussionen  i  afton,  främst  de  svårigheter  direktör  Welin  på¬ 
pekat,  så  vill  jag  visst  icke  säga,  att  hvad  som  anförts  är  all¬ 
deles  oberättigadt,  men  jag  vill  påstå,  att  det  nog  finnes  be¬ 
tydliga  öfverdrifter  i  det  anförda,  beroende  på  att  herrar  skepps¬ 
byggare  ej  hafva  haft  samma  syn  på  saken,  som  vi  hade  i 
kommittén.  Hvad  som  tydligen  är  förbisedt  i  afton  är  själfva 
ändamålet  med  den  preventiva  kontrollen.  Hur  långt  skall 
den  gå?  Svaret  kommer  tydligast  fram  i  det  kapitel  i  kom¬ 
mittébetänkandet,  som  talar  om  förbud  mot  nyttjande.  I  en 
paragraf  stadgas  där,  att  förefinnes  beträffande  fartyg,  det¬ 
samma  tillhörande  inrättning,  eller  dess  redskap  uti  afseende, 
hvarom  nu  i  nya  5  §  i  sjölagen  talas,  fel  eller  brist  af  sådan 
beskaffenhet,  att  nyttjande  är  förenadt  med  iippenbar  fara  för 
fartyg  eller  gods  eller  för  ombordvarandes  lif  eller  hälsa ,  vare  sig 
för  nyttjandet  i  dess  helhet  ellev  i  viss  begränsning,  så  skall 
inspektionen  ingripa.  —  Det  var  kontentan  och  det  var  det 
för  oss  inom  kommittén  normerande,  nämligen  att  om  sjövär¬ 
digheten  skulle  vara  så  nedsatt,  att  uppenbar  fara  förelåg,  så 
skulle  inspektionen  ingripa.  Längre  bör  ju  staten  icke  gå. 
Hvad  har  staten  med  att  göra,  om  fartyget  är  ett  klassadt  far¬ 
tyg,  d.  v.  s.  byggdt  af  viss  materialstyrka,  såsom  ni  sagt,  be¬ 
roende  af  »naturlagarna  på  hafven»  och  sådant  att  det  är  »fit 
to  carry  dry  and  perishahle  cargoes  all  over  tlie  world»,  eller 
om  fartyget  är  mindre  kommersiellt  lämpligt?  Detta  har  staten 
icke  med  att  göra.  Staten  har  endast  att  gifva  akt  på,  att 
icke  uppenbar  fara  föreligger  vid  dess  nyttjande,  d.  v.  s.  huf- 
vudmomentet  i  denna  lagstiftning  är  sjövärdigheten. 

Dessutom  ha  de  sociala  synpunkterna  och  de  humanitära 
kommit  till  synes  i  den  föreslagna  sjösäkerhetslagstiftningen, 
såsom  förslag  rörande  bostäder,  säkerhetsanordningar,  skydd 
för  människor  ombord  m.  m.  Om  man  i  belysningen  af  dessa 
principer  ser  herr  Welins  föredrag,  tror  jag,  att  man  icke  kan 
underlåta  att  finna,  att  »fan  är  målad  på  väggen»  som  man 
säger,  och  att  åtskillig  öfverdrift  i  förhållandet  mellan  inspek¬ 
tionen  och  sjöfartsnäringen  kommit  till  synes  i  hvad  han  anfört. 

Det  har  absolut  icke  varit  vår  mening,  att  inspektionen 
skulle  vara  något  klassificeringssällskap.  Jag  kan  icke  finna, 
att  det  heller  kommit  till  synes  i  kommitténs  betänkande.  När 
normen  för  sjövärdigheten  vid  statens  ingripande  satts  så  låg 
som  vid  den  uppenbara  faran,  har  det  för  mig  varit  tydligt 
som  ett  axiom,  att  ett  klassadt  fartyg  för  de  delar  klassen  om¬ 
fattar  bör  fylla  hvarje  fordran  enligt  denna  norm.  Men  klas¬ 
sen  har  afseende  endast  vid  materialet,  dess  styrka  o.  s.  v., 
den  har  ingenting  med  stabiliteten,  ingenting  med  fartygets 
form  eller  lämplighet  eller  med  anordningarna  ombord  att  göra. 
Och  för  öfrigt  kunna  ju,  såsom  kändt  är,  äfven  klassade  far¬ 
tyg  genom  förbiseende  eller  mindre  noggrann  klassbesiktning 
befinnas  vara  sjöovärdiga.  Därpå  finnas  många  exempel.  Det 
finnes  härvidlag  ingen  garanti.  Därför  bör  ej  heller  staten 
frånsäga  sig  all  kontroll  öfver  klassade  fartygs  sjövärdighet. 

Jag  tror  att  med  det  sagda  beträffande  den  frågan,  att  far- 
tygsinspektiouen  icke  är  att  betrakta  såsom  ett  klassificerings¬ 
sällskap  i  vanlig  omfattning,  man  bemöter  och  ju  fullständigt 
tager  bort  udden  från  en  stor  del  af  de  skarpa  omdömen,  som 
uttalades  i  direktör  Welins  föredrag.  Detta  föredrag  berör 
egentligen  de  stora  klassade  oceanångarnes  förhållande  till  den 
blifvande  fartygsinspektionen.  När  staten  skall  ha  kontroll  på 
fartygs  sjövärdighet,  förefaller  det  mig  ganska  egendomligt, 
att,  därför  att  en  privat  öfverenskommelse  är  träffad  mellan 
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eu  redare  och  ett  utländskt  klassificeringssällskap,  fartyget 
skulle  undandragas  kontroll  från  statsmyndigheterna.  Det  kan 
väl  icke  gärna  vara  rimligt  och  ej  heller  praktiskt  lämpligt. 
Bortser  man  från  dessa  stora  klassade  fartyg,  som  man  kan 
vänta  vara  i  allmänhet  sådana,  att  de  fylla  de  fordringar,  som 
staten  uppställer,  vara  sådana,  att  de  kunna  gå  till  sjöss  utan 
uppenbar  fara ,  och  vända  oss  till  de  tusentals  oklassade  far¬ 
tygen  inom  riket,  dessa  många  fartyg  af  olika  slag  och  äfven 
sjögående  pråmar,  finna  vi  det  tydligt,  att  en  lagstiftning,  som 
skall  omfatta  allt,  måste  affattas  så,  att  den  medgifver  det 
exekutiva  att  ganska  vidlyftigt  ingripa  och  undersöka. 

Jag  vill  här  lämna  ett  exempel.  1864  års  förordning  angå¬ 
ende  passagerarefartyg  är  fortfarande  gällande;  detta  betyder 
i  alla  fall,  att  den,  fastän  det  nu  är  så  lång  tid,  sedan  den 
fastställdes,  ändå  icke  varit,  icke  är  så  misslyckad,  som  många 
vilja  låta  påskina,  och  det  torde  vara  herrarne  nogsamt  bekant,  att 
dess  största  brist  just  är,  att  besiktningsmännen  icke  haft  lag¬ 
lig  rättighet  att  borra,  att  taga  bort  klädsel,  att  pröfva  drif- 
ning  med  järn  och  rabb  och  dylikt.  Jag  antar,  att  herrarne 
vilja  vara  ense  med  mig  om  att  medgifva,  att  just  när  det 
gäller  fartyg,  som  stå  på  gränsen  mellan  sjövärdighet  och  sjö- 
ovärdighet,  den  fartygstekniskt  utbildade  besiktningsmannen 
behöfver  denna  rättighet,  man  i  förslaget  sökt  gifva  honom, 
för  att  han  skall  kunna  upplylla  sina  skyldigheter. 

Jag  är  nu  icke  riktigt  beredd  och  har  icke  vidare  till  i  af¬ 
ton  tänkt  mig  in  i  hela  detta  ämne,  men  jag  hoppas,  att  man 
skall  se  saken  från  en  större  synpunkt  och  icke  ensidigt  från 
hänsynen  tixl  de  förstklassiga  fartygen  enligt  Lloyds.  Denna 
fråga  skall  ses  med  ögonen  på  den  handelsflotta,  som  man 
med  denna  lagstiftning  skall  söka  nå,  och  inom  hvilken  miss¬ 
förhållanden  finnas,  som  man  måste  komma  åt  inom  ramen 
för  lagen. 

Beträffande  fartygsinspektionens  sammansättning  har  här 
ställts  stora  kraf  på  tjänstemännen.  Ingenjör  Wiking  önskar, 
att  chefen  skulle  vara  en  person,  till  hvilken  fartygsteknici 
kunde  vända  sig  för  att  få  upplysningar  om  detaljer.  Det 
vore  mycket  lyckligt,  om  så  kunde  bli,  och  man  får  förutsätta, 
att  vederbörande  välja  en  person,  som  på  den  platsen  är  den 
bästa  man  kan  få,  men  jag  tror  aldrig,  att  de  förhoppningar, 
ingenjör  Wiking  framställer,  kunna  komma  att  praktiskt  för¬ 
verkligas  i  den  riktning  han  önskade.  Ty  då  det  ju  här  icke 
är,  såsom  jag  nämnde,  fråga  om  något  klassificeringssällskap, 
som  skall  utfärda  en  massa  detalj  föreskrifter  på  förhand  utan 
fråga  om  i  hvad  mån  något  kan  åstadkommas  för  uppfyllande 
af  det  kraf  staten  ställer,  nämligen  att  fartyg  kan  utan  fara 
användas  i  sjöfarten,  så  tycker  jag  icke,  att  det  vore  lämpligt 
att  chefen  för  inspektionen  så  att  säga  vore  skyldig  att  munt¬ 
ligen  göra  en  massa  detaljföreskrifter.  Det  bör  vara  den  större 
synpunkten,  som  gör  sig  gällande,  och  icke  en  massa  små 
detaljer. 

I  det  kapitel  i  förslaget  som  talar  om  besiktning,  heter  det, 
att  när  fartyg  för  svensk  räkning  nybygges  inom  riket,  far¬ 
tygsinspektionens  godkännande  skall  inhämtas.  —  Detta  har 
här  svårt  kritiserats,  men  det  lär  väl  icke  vara  så  stor  svårig¬ 
het  för  en  fartygstekniskt  bildad  person  att  granska  hufvud- 
ritningarna  och  att  påpeka  de  svaga  punkter,  som  möjligen 
finnas  att  påpeka,  om  så  vore  att  vissa  svagheter  finnas,  som 
medföra,  att  fartyget  icke  kan  anses  sjövärdigt.  Men  att  med 
detta  förslag  skulle  afses,  att  fartygsinspektionen  såsom  ett 
klassificeringssällskap  skulle  binda  med  detaljerade  bestämmel¬ 
ser:  så  och  så  många  millimeter  där  och  så  och  så  många  här, 
har  aldrig  varit  meningen  och  passar  icke  heller.  Det  har  icke 
af  denna  lagstiftning  framgått,  att  staten  här  skulle  lägga  en 
sådan  syn  på  saken. 

Afsikten  med  bestämmelsen  var  den,  att  byggaren  därigenom 
skulle  befrias  från  det  att  möjligen  en  gång  då  fartyget  blifvit 
färdigt  tvingas  till  förändringar. 

Kflpten  Indebetou:  Herr  ordförande,  mina  herrar!  Jag  skall 
icke  börja  med  att,  i  likhet  med  ingenjör  Wiking,  skarpt  kri¬ 
tisera  kommerskollegii  förslag  till  fartygsinspektion,  ehuru  jag 
flera  gånger  anfört  ganska  grava  anmärkningar  mot  detta 
förslag,  som  ju  först  utgått  från  den  kungliga  kommittén  och 
senare  framkommit  som  ett  uttalande  af  kommerskollegium. 

Jag  förstår  mycket  väl,  att  det  för  kommerskollegium  varit 
icke  bara  en  synpunkt  att  taga  hänsyn  till,  icke  bara  den  rena 
skeppsbyggerisynpunkten  eller  redaresynpunkten,  utan  att  man 


funnit  andra,  man  kan  kalla  dem  sociala  hänsyn,  hvilka  varit 
ganska  starkt  vägande.  Vi  ha  icke  på  långa  vägar  fått  våra 
önskemål  beaktade,  som  vi  hoppats,  men  man  måste  dock  er¬ 
känna,  att  vederbörande  i  viss  mån  inom  hela  området  försökt 
komma  medelvägen.  Man  har  åtminstone  inom  kommerskol¬ 
legium  försökt  rätta  sig  efter  de  olika  åsikterna,  i  den  mån 
det  varit  möjligt.  Men  kommittébetänkandet  hade  den  stora 
förut  här  i  kväll  omnämnda  bristen,  att  det  var  fullt  af  reser¬ 
vationer.  Jag  vill  sålunda  icke  klandra  de  af  regeringen  till¬ 
satta  män,  som  lagt  sista  hand  vid  arbetet,  innan  detta  kom 
fram  till  riksdagen,  men  jag  har  aldrig  kunnat  låta  bli  att  och 
vill  äfven  nu  göra  mig  till  tolk  för  den  misstämning,  vi  alla 
känna,  att  reservanternas  förslag  om  befrielse  för  klassade  far¬ 
tyg  från  besiktning  icke  medtagits.  Hade  man  gjort  detta, 
hade  gifvetvis  hela  inspektionsapparaten  blifvit  enklare  och 
mindre  dyrbar;  besiktning  hade  då  endast  behöft  blifva  nagot 
större  i  omfattning  än  den  nuvarande  passagerarefartygsbesikt- 
ningen  är,  men  man  har  icke  ansett  sig  kunna  göra  det  pa 
grund  af  att  det  icke  skulle  anses  vara  förenligt  med  statens 
värdighet  att  taga  hänsyn  till  besiktningar  gjorda  af  dessa 
klassificeringssällskap.  Jag  har  förut  opponerat  mig  mot  den 
ståndpunkten,  och  jag  vill  bara  påpeka,  att  engelska  staten 
icke  ansett  det  kränkande  för  och  oförenligt  med  sin  värdig¬ 
het  att  låta  dessa  sällskap  i  själfständig  grad  utöfva  sin  kon¬ 
troll.  Äfvenså  har  norska  staten  följt  en  princip,  fullt  öfver- 
ensstämmande  med  den  engelska,  ehuru  den  senare  ändrats 
något  litet.  Jag  vet  äfven  andra  länder,  där  man  anser,  att 
staten  kan  tillåta  sådan  själfständig  besiktning  af  fartyg.  Men 
man  kan  invända,  att  staten  bör  ha  någon  kontroll  öfver  be¬ 
siktningen.  Det  erkänner  jag  också,  men  det  är  enligt  mitt 
förmenande  tillräckligt,  om  det  villkoret  är  stadgadt,  att  dessa 
klassificeringssällskaps  regler  såväl  som  deras  ombud  skulle 
kunna  underkastas  statens  kontroll.  Då  det  är  möjligt  för  far¬ 
tyg  af  andra  nationer  att  efter  endast  en  Lloydsbesiktning 
plöja  världshafven,  nog  kunna  de  då  göra  det  äfven  om  de  fa 
svensk  flagg. 

Man  skulle  sålunda  kunna  lägga  om  förslaget  genom  att 
vidtaga  ofvannämnda  kardinaländring.  Härigenom  kommer 
en  stor  del  af  de  detaljanmärkningar,  som  direktör  Welin  an¬ 
fört,  att  bortfalla.  Jag  är  af  den  uppfattningen,  att  när  det 
nu  återigen  ställes  i  utsikt,  att  vi  skola  fa  en  ny  sakkunnig 
kommitté,  de  nu  framförda  synpunkterna  skola  vinna  gehör. 
Då  tror  jag  i  likhet  med  den  föregående  talaren,  att  det  skall 
bli  lättare  att  få  riksdagens  laudtmän  att  bevilja  anslag  till 
denna  inspektion  än  det  annars  skulle  vara. 

Sedan  nämndes  af  kommerserådet  Malmén,  att  förslaget, 
innan  det  kom  till  riksdagen,  skulle  -kritiseras  af  lagrådet,  och 
han  framhöll  nödvändigheten  af  att  göra  denna  kungl.  förord¬ 
ning  om  besiktning  till  en  civil  lag.  Jag  får  säga,  att  jag 
skulle  högst  beklaga,  om  så  blefve  fallet.  Äfven  om  man,  när 
man  skrifver  de  detaljerade  bestämmelserna,  anlitar  sig  af  all 
sakkunskap,  så  kan  man  aldrig  göra  den  så,  att  de  icke  be- 
höfva  ändras.  Det  blir  ändringar  undan  för  undan,  då  man 
här  har  att  räkna  med  ett  internationellt  framåtskridande,  hvil- 
ket  vi  måste  följa.  Skola  dessa  bestämmelser  nu  blifva  af  ci¬ 
villags  natur,  så  skall  frågan  behandlas  i  riksdagen,  och  sak¬ 
kunskapen,  mina  herrar,  inom  den  församlingen  är  på  detta 
område  så  minimal,  att  lagen  svårligen  kan  bli  förbättrad,  om 
den  underkastas  riksdagens  behandling.  En  förordning,  som 
Kungl.  Maj:t  utfärdar  i  samråd  med  sakkunnige,  blir  lättare 
att  anpassa  efter  trafikens  och  sjöfartens  behof  och  äfven  sä¬ 
kerhetens  kraf  än  hvad  en  civillag  kan  bli.  När  det  gäller  en 
civillag,  tar  det  många  år,  innan  en  sak  kan  ändras,  och  det 
beklagligaste  är  sedan,  att  det  icke  blir  saksyn,  som  bli  afgö- 
rande,  utan  det  blir  politiska  partihänsyn,  som  bli  bestämmande. 

Sedan  klagade  en  talare  öfver,  att  den  tekniska  sakkunska¬ 
pen,  sådan  som  den  framförts  i  kommittébetänkandet  och  i 
Kungl.  Maj:ts  förslag,  kommit  på  ett  alltför  lågt  plan.  Ja, 
däri  kan  jag  instämma.  Men  det  är  ej  endast  den  tekniska  utan 
såväl  den  nautiska  sakkunskapen  som  den  tekniska  komma 
här  på  ett  alldeles  för  lågt  plan.  Hur  skall  man  tänka  sig  att 
för  en  så  ringa  lön  kunna  få  en  nautiskt  erfaren  man,  en  själf¬ 
ständig  person  —  har  han  förmögenhet,  så  går  det  kanske  — 
men  i  andra  fall  går  det  icke  att  få  en  lämplig  person,  som 
vill  lämna  sin  befälhafvareplats  för  en  lön  af  4  000  kronor. 
Hur  skola  Sveriges  befälhafvare  och  redare  med  förtroende 
och  med  känslor  af  rättvisa  vilja  underkasta  sig  den  mannens 
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uttalanden,  huruvida  de  haft  rätt  eller  orätt,  på  grund  af  au- 
gifvelse  från  en  mer  eller  mindre  sakkunnig  inspektör?  Han 
skall  vara  högsta  afgörande  person,  han  skall  bedöma  om  re¬ 
deriet  tillskyndas  skada  eller  ej.  Finnes  det  nu  personer,  som 
vilja  åtaga  sig  en  sådan  befattning  för  en  lön  af  4000  kronor? 
Kanhända,  men  ej  många.  Likadant  är  förhållandet  med  den 
tekniska  sakkunskapen,  äfven  beträffande  denna  blefve  det  en¬ 
ligt  förslaget  alldeles  för  små  villkor  i  lönehäuseende. 

Kapten  Bjarke  anförde  en  liten  sak  vid  sidan  af  ämnet,  en 
detalj.  Han  sade  nämligen,  att  man  enligt  förslaget  nu  skulle 
få  rätt  att  företaga  borrning,  en  rättighet  som  ej  funnits  förut. 
Man  har  förut,  sade  han,  icke  fått  lösa  garneringen  och  icke 
taga  bort  garneringen  i  hytter  o.  s.  v.,  men  nu  skulle  alla  re¬ 
dare  vara  skyldiga  till  att  taga  bort  garneringarna  i  såväl 
hytter  som  rum  samt  att  borra  plåtarna. 

Men  detta  är  ej  någon  ny  säkerhetsåtgärd  vid  besiktningar 
inom  vårt  land  af  klassificerade  fartyg,  utan  hafva  dessa  ge¬ 
nom  order  från  klassificeringssällskapens  ombud  måst  vidtaga 
just  sådana  åtgärder  för  bevarandet  af  fartygets  klass. 

Jag  tror,  att  om  vi  få  bort  kardinalfelet  i  hela  denna  sak, 
nämligen  bestämmelsen  att  alla  fartyg  skola  vara  underkastade 
denna  statsbesiktning  oafsedt  om  de  äro  klassade  eller  icke, 
hela  saken  kommer  på  rätt  bog.  Hela  denna  fråga  skulle  då 
bli  mycket  lättare,  och  man  skulle  få  större  utsikt  att  få  den 
igenom.  Genom  en  sådan  anordning  skulle  man  få  en  någor¬ 
lunda  effektiv  besiktning  af  alla  fartyg,  som  nu  vilja  draga 
sig  undan  den  ordentliga  sjövärdigheten.  Den  som  försöker 
smussla  och  genom  bristande  iståndhållande  af  fartyg  söker 
drifva  sin  redarenäring  billigare,  kommer  man  åt  genom  en 
så  inrättad  inspektion.  Men  de  klassade  fartygen  har  man 
ingen  anledning  att  göra  ytterligare  svårigheter  för  genom  in¬ 
spektionen.  Det  torde  väl  i  allmänhet  ej  kunna  förhindras,  att 
det  blir  dubbla  besiktningar:  en  af  klassificeringssällskapen 
och  en  af  staten.  Det  säges,  att  dessa  skulle  kunna  samman¬ 
föras.  Det  kan  gå  för  sig  i  vissa  hamnar,  men  icke  i  alla. 

Direktör  P.  A.  Welin:  På  ett  område  är  jag  i  viss  mån  re¬ 
dan  förekommen  af  kapten  Indebetou  nämligen  beträffande 
kommerserådet  Malméns  antydan,  att  den  kungl.  förordningen 
i  modifieradt  skick  torde  få  civillags  natur,  och  jag  håller  med 
kapten  Indebetou,  att  det  vore  synnerligen  vanskligt  att  göra 
så.  Lagar  äro  ju  till  för  att  efterlefvas  och  icke  för  att  ide¬ 
ligen  ändras.  Utvecklingen  går  framåt  med  jättesteg,  tekniken 
sålunda  också.  Ändringar  i  en  fastslagen  lag  på  detta  område 
skulle  måhända  då  bli  nödvändiga  kanske  en  eller  annan  gång 
om  året,  och  något  sådant  förefaller  mig  allt  annat  än  väl¬ 
betänkt.  Herr  statsrådet  och  chefen  för  justitiedepartementet 
säger  också  här  i  sitt  betänkande  beträffande  frågan  om  be¬ 
stämmelserna  böra  få  formen  af  en  kungl.  förordning  eller  af 
civillag:  »Härvid  anser  jag  intet  afgörande  skäl  föreligga, 
hvarför  de  närmare  föreskrifterna  rörande  en  ifrågasatt  tillsyn 
öfver  fartyg-  skulle,  på  sätt  framgår  af  sjöfartssäkerhetskom- 
mitténs  förslag,  antagas  i  form  af  civillag.» 

Beträffande  hvad  nu  kapten  Bjarke  anförde,  så  viil  jag  säga, 
att  jag  måtte  ha  målat  »hin  på  väggen»  med  mycket  svaga 
färger,  ty  jag  kan  åtminstone  icke  se  honom  någonstans.  Att 
det  emellertid  synes  föreligga  en  beklaglig  sammanblandning 
af  begreppen  »inspektion»  och  »besiktning»  i  hela  motiveringen 
kan  ej  frånkommas,  och  detta  har  nog  haft  till  följd  att  ve¬ 
derbörande  i  finansdepartementet  knappast  gjort  eller  ens  kun¬ 
nat  göra  klart  för  sig  den  verkliga  innebörden  af  begreppet 
»besiktning»  enligt  kungl.  propositionens  3:dje  kapitel,  hvilket 
—  det  må  kapten  Bjarke  ursäkta  mig  —  dock  afser  att  inrätta 
ett  svenska  statens  klassificeringssällskap.  Ett  ytterligare  stöd 
för  denna  uppfattning  återfinnes  på  sid.  23,  där  det  ju  till 
och  med  talas  om  anställandet  af  »materialprof». 

Om  man  nu  går  ut  från,  och  jag  tror,  att  man  med  fog 
kan  göra  det,  att  den  svenska  sjöfartens  malsmän  i  princip 
gärna  ansluta  sig  till  förslaget  om  utvidgad  inspektion  och  att 
de  sålunda  äro  med  om  ett  inspektionsinstitut  för  alla  farty  g 
och  därjämte  ett  besiktningsinstitut  för  alla  oklassade  fartyg,  åter¬ 
står  såsom  hufvudfråga  —  och  det  har  ju  framgått  af  diskus¬ 
sionen  —  huruvida  detta  besiktningsinstitut  också  borde  om¬ 
atta  klassade  fartyg,  ehvad  det  nu  gäller  ångfartyg,  motorbåtar 
eller  segelfartyg.  Då  jag  i  mitt  inledningsföredrag  sökte  på¬ 
peka  en  del  af  de  olägenheter,  en  sadan  omfattning  af  för¬ 
slaget  skulle  medföra  för  näringen,  kom  jag  ju  därigenom  att 


gifva  ett  indirekt  svar  på  denna  fråga,  och  svaret  blef  nej. 
Jag  skall  nu,  om  herrarne  tillåta  mig  det,  följa  en  annan  tanke¬ 
gång  för  att  få  ett  bestämdt  och  direkt  svar  på  samma  fråga. 
Jag  frånser  då  helt  och  hållet  de  olägenheter,  som  kunna 
drabba  näringen,  och  ställer  upp  problemet  sålunda:  kan  en 
besiktningsinstitution,  sådan  som  föreslagits,  verkligen  tillför¬ 
säkra  oka  dl  och  bättre  skydd  till  sjöss  genom  att  omfatta  äfven 
klassade  fartyg. 

Nu  är  det  ju  så,  att  ingen  klok  och  förståndig  människa 
söker  skydd  mot  obefintliga  faror,  men  lika  visst  är,  att  ingen 
klok  människa  afhänder  sig  ett  godt  och  effektivt  skydd  mot 
befintliga  faror  och  vådor  för  att  i  dess  ställe  godtaga  ett 
mindre  godt  och  effektivt  skydd.  Genom  att  så  göra  skulle 
hon  själfmant  slå  in  på  kvacksalveriets  eller  för  att  begagna 
sjömansspråket,  »lappsalveriets»  breda  väg,  och  livart  den  vägen 
leder  veta  nog  herrarne  utan  att  läsa  de  heliga  urkunderna. 

Emellertid  återkommer  jag  till  denna  beklagliga  samman¬ 
blandning  af  inspektionsutöfning  och  besiktningsutöfning,  och 
torde  det  sålunda  vara  lämpligt  härvidlag  att  först  och  främst 
undersöka  hvad  som  ligger  i  begreppet  »sjövärdigt  skick». 
Jag  vågar  försäkra,  att  om  herrarne  med  mig  undersöka  den 
saken,  så  komma  ni  nog  till  samma  resultat  som  jag,  näm¬ 
ligen  att  det  helt  enkelt  är  omöjligt  att  få  ett  fast  grepp  därpå 
—  förresten  af  det  helt  naturliga  skälet,  att  detsamma  alltid 
har  varit,  är  och  kommer  att  förbli  ett  relativt  begrepp.  Jag 
skall  be  att  få  belysa  detta  med  några  exempel.  Exemplifie- 
ringsmetoden  är  icke  alltid  treflig,  men  den  har  åtminstone 
det  goda  med  sig,  att  den  drar  oss  ned  från  de  teoretiska 
spekulationernas  rymder  och  ställer  oss  ansikte  mot  ansikte 
med  den  rena,  rama  verkligheten.  Är  någon  af  herrarne  så¬ 
lunda  beredd  att  svara  på  om  »Titanic»  var  i  sjövärdigt  skick 
eller  ej,  när  hon  för  något  mer  än  halftannat  år  sedan  kolli¬ 
derade  med  ett  isberg,  sjönk  och  drog  närmare  1  500  männi¬ 
skor  med  sig  i  djupet?  Kunna  herrarne  verkligen  besvara 
den  frågan?  Det  har  dock  sedermera  visat  sig,  att  om  vissa 
vattentäta  skott  dragits  upp  till  högre  nivå  öfver  vattenlinjen, 
hade  fartyget  antagligen  icke  sjunkit  och  icke  heller  några 
människolif  gått  förlorade.  Kan  man  därför  påstå,  att  denna 
katastrof,  den  största  som  är  känd  på  det  handelsmaritima 
området,  förorsakades  af  sjö  o  värdighet?  Ett  annat  exempel. 
För  några  år  sedan  grundstötte  en  stor  ångare  på  engelska 
ostkusten.  Den  bogserades  in  i  hamn,  reparerades,  och  det 
insattes  därvid  några  hundra  ton  nytt  material  i  båten,  hvars 
hela  botten  var  upprifven.  Reparationen  utfördes  till  klassens 
fordringar,  och  fartyget  fick  sin  klass  förnyad.  Två,  tre  dagar 
efteråt  grundstötte  fartyget  igen,  och  det  utröntes  sedermera, 
att  kompassens  missvisning  varit  orsak  till  grundstötningen, 
men  att  denna  missvisning  i  sin  tur  var  en  följd  af  den  sub- 
permanenta  magnetism,  som  inhamrats  i  skrofvet  under  repa¬ 
rationen. 

Kan  man  med  anledning  däraf  med  fog  påstå,  att  orsaken 
till  denna  katastrof  var  att  söka  i  bristande  sjövärdighet?  Ett 
tredje  exempel  är  ångaren  Volturno,  som  för  några  månader 
sedan  brann  upp  i  nordatlanten,  därvid  äfven  en  mängd  män¬ 
niskolif  förlorades.  Var  detta  fartyg  i  sjövärdigt  skick  eller 
icke  vid  katastrofen,  då  sannolikhet  finnes  för  att  orsaken  till 
eldsutbrottet  var  lättsinnig  stufning  af  brännbara,  möjligen 
också  explosiva  ämnen?  Som  herrarne  sålunda  torde  finna  af 
dessa  exempel,  är  det  helt  enkelt  omöjligt  att  fa  ett  fast  grepp 
på  uttrycket  »sjövärdigt  skick».  Jag  valde  emellertid  dessa 
exempel  i  viss  afsikt,  ty  om  man  än  icke  kan  definiera  be¬ 
greppet  »sjövärdighet»  kan  man  likväl  genom  dylika  exempel 
få  ett  slags  anvisning  på,  huru  man  bör  dela  upp  orsakerna  till 
förekommande  brister  i  sjövärdighet  i  vissa  grupper.  Den  första 
gruppen  skulle  då  omfatta  sådana  orsaker,  som  kunna  hänfö¬ 
ras  till  själfva  fartygskroppen  och  de  delar,  som  särskildt  äro 
afsedda  att  skydda  denna  fartygskropp,  såsom  ankare,  ket- 
tingar,  ankarspel,  pumpanorduingar  o.  s.  v.  Den  andra  grup¬ 
pen  omfattar  sådana  orsaker,  som  äro  afhängiga  af  vissa  in¬ 
rättningar  ombord,  med  ändamal  dels  att  med  säkerhet  kunna 
navigera  fartyget  och  dels  att,  när  olyckan  är  framme,  i  möj¬ 
ligaste  mån  kunna  reducera  dess  dimensioner.  Härvid  tänker 
jag  beträffande  den  första  afdelningen  särskildt  på  beskaffen¬ 
heten  af  kompasser,  lod-  och  loggapparater,  deviationsinstru- 
ment,  trådlös  telegrafi  etc.,  och  beträffande  den  andra  afdel¬ 
ningen  lifräddnings-  och  brandsläckningsredskap,  landgångar, 
luckskydd  o.  s.  v.  Den  tredje  gruppen  omfattar  sådana  or- 


32 


14  Jan.  1914 


TEKN  SK 

saker,  som  bero  på  själfva  utöfningen  af  näringen,  och  jag 
tänker  då  förnämligast  på  lastningsförhållanden  t.  ex.  på  om 
fartyget  är  för  djupt  lastadt  eller  kanske  för  lått  barlastadt. 
Detta  sistnämnda  förhållande  innebär  en  fara,  som  icke  fått 
det  beaktande  den  förvisso  är  förtjänt  af.  Vidare  om  däcks¬ 
lasten  är  för  hög  eller  om  lasten  är  stufvad  så,  att  fara  för 
eldsvåda  eller  ohälsa  för  de  ombordvarande  kan  uppstå.  Her- 
rarne  torde  nog  påminna  sig,  att  för  några  år  sedan  exporte¬ 
rades,  om  jag  minns  rätt  med  en  af  Götabolagets  båtar,  till 
Antwerpen  en  anarkist,  som  omkom  ombord  genom  förgift¬ 
ning,  därför  att  i  närheten  af  den  hytt,  som  upplåtits  åt  ho¬ 
nom,  fanns  kiseljärn  bland  lasten.  Om  vi  till  förebild  taga 
det  land,  som  par  preference  är  ett  sjöfartsland  och  som  dess¬ 
utom  alltid  gått  i  spetsen  bland  initiativtagarna  på  sjöfarts- 
säkerhetens  område,  så  finna  vi,  att  det  just  är  England,  som 
genom  sitt  Board  of  Trade  tar  hand  om  allt  det  som  faller 
inom  området  för  livad  som  bör  förstås  med  en  inspektions- 
utöfning.  Den  första  gruppen,  som  hänförde  sig  till  orsaker, 
hvilka  äro  afhängiga  af  fartygskroppens  beskaffenhet  och  så¬ 
som  sådana  tillhöra  besiktningsutöfningen,  har  man  i  England 
klokt  nog  öfverlämnat  till  klassificeringssällskapen  att  taga 
hand  om,  därför  att  där  inser  man,  att  dessa  sköta  denna  sak 
bättre  än  t.  o.  m.  Board  of  Trade  själf  skulle  kunna  göra  det. 
Ser  man  närmare  på  denna  grupp,  finner  man,  att  orsaken  till 
en  bristande  sjövärdighet  kan  bero  på  fartygsmaterialet,  vare 
sig  detsamma  är  förtärdt  och  förrostadt  eller  från  början  för 
klent  dimensioneradt,  men  det  kan  också  ursprungligen  ha  va¬ 
rit  riktigt  dimensioneradt,  ehuru  materialet  i  sig  själft  icke 
haft  tillräcklig  hållfasthet  o.  s.  v.  Vidare  har  man  att  tänka 
på  att  själfva  hopfogningen  af  fartyg  och  maskineri  icke  för¬ 
fuskas  och  slutligen  icke  minst  på,  att  fartygskroppen  bibe¬ 
hålies  i  ordentligt  skick.  Allt  detta  taga  klassificeringssäll¬ 
skapen  hand  om,  och  det  är  på  detta  område  som  de  gärna 
ställa  sin  stora  erfarenhet  till  redarnes  och  skeppsbyggarnes 
förfogande. 

När  alltså  ett  fartyg  skall  byggas  »enligt  klass»,  blir,  som 
bekant,  proceduren  följande.  Redaren  och  skeppsbyggaren 
komma  öfverens  om  fartygets  storlek,  typ,  djupgående  etc., 
livarefer  skeppsbyggmästaren  uppgör  ritningar  som  understäl¬ 
las  redaren.  Sedan  utarbetas  specialrrtningar,  af  hvilka  ett 
exemplar  insändes  till  klassificeringssällskapet,  som  granskar 
dem,  ser  efter  att  dimensionerna  äro  de  riktiga  och  att  nödig 
styrka  pålägges  m.  m.  I  enlighet  härmed  beställer  därpå 
skeppsbyggmästaren  materialet,  men  icke  en  bit  däraf  kommer 
in  i  fartyget  utan  att  sällskapets  experter  dessförinnan  pröfvat 
dess  hållfasthet.  Härför  ansvarar  klassificeringssällskapet,  och 
herrarne  kunna  vara  öfvertygade  om,  att  håller  icke  materialel 
de  riktiga  dimensionerna  eller  de  hållfasthetsprof  det  utsättes 
för,  så  kasseras  det  ögonblickligen.  Sådant  händer  tidt  och 
tätt,  och  jag  har  själf  många  gånger  varit  vittne  därtill.  Dag¬ 
ligen  bevaka  sedermera  experterna  bygget,  och  när  allt  är  fär¬ 
digt  och  fartyget  skall  gå  till  sjöss,  aflämnas  certifikat  på  an¬ 
kare,  kättingar,  förtöjningsgods  m.  m.,  som  under  tiden  af- 
profvats  genom  klassens  försorg.  Men  sedan  följer  också  klas¬ 
sificeringssällskapet  oaflåtligt  fartygets  färd  öfver  hafven  och 
griper  genast  in  om  anledning  förefinnes. 

Tillåt  mig  för  exemplets  skull  nämna  ett  af  dessa  sällskap 
—  »British  Lloyd».  Om  jag  minnes  rätt,  bildades  det  1834, 
och  är  sålunda  nu  omkring  80  år  gammalt.  Hvilken  oerhörd 
fond  af  sakkunskap  är  icke  detta  sällskap  nu  i  besittning  af, 
huru  många  10  ooo-tals  ritningar  har  icke  detta  sällskap  gran¬ 
skat,  huru  många  10  ooo-tals  fartyg  har  icke  byggts  enligt 
»British  Lloyds»  regler  och  huru  många  loocoo-tals  besikt¬ 
ningar  har  det  icke  verkställt!  Och  detsamma  kan  sägas  äfven 
om  Bureau  Veritas  m.  fl.  sällskap.  All  denna  erfarenhet  och 
sakkunskap,  som  gärna  ställes  till  oss  redares  förfogande,  skulle 
vi  alltså,  mina  herrar,  afsäga  oss  för  en  inspektion,  där  erfa¬ 
renhet  och  sakkunskap  från  första  början  så  godt  som  alldeles 
saknas!  Äfven  om  detta  föreslagna  besiktningsinstitut  hade 
existerat  liksom  British  Lloyd  i  80  år,  skulle  det  ändå  icke 
kunnat  förvärfva  sig  en  bråkdel  af  den  erfarenhet,  som  British 
Lloyd  nu  besitter.  Jag  tror  icke,  att  man  bör  afhända  sig  ett 
godt  och  effektivt  skydd  för  ett  mindre  godt  och  mindre  effek¬ 
tivt. 

Jag  skall  be  att  ytterligare  få  nämna  några  ord.  Den  enda 
förebild,  som  herr  statsrådet  och  chefen  för  finansdepartemen¬ 
tet  åberopar,  härstammar  från  Norge,  och  omnämnes  på  sid. 
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34  i  den  kungl.  propositionen.  För  ett  20-tal  år  sedan  komrno 
norska  redare,  målsmän  för  en  redan  då  betydande  flottorga¬ 
nisation,  öfverens  om  att  bilda  ett  eget  klassificeringssällskap, 
och  den  tanken  hvilade  ju  på  en  all  aktning  värd  patriotism, 
äfven  om  den  doftade  något  af  öfvermod.  Emellertid  är  det 
allom  kändt,  att  detta  sällskap  »det  norske  Veritas»  aldrig 
kunnat  få  sina  finanser  i  tillfredsställande  skick  och  klart  är 
ju,  att  om  en  sådan  institution  icke  skall  blifva  alldeles  knäckt, 
så  måste  den  finansiella  sidan  af  saken  ordnas  på  ett  eller  an¬ 
nat  sätt.  »Det  norske  Sjöfartskontor»  torde  med  sannolikhet, 
efter  hvad  herr  statsrådet  säger,  komma  att  öfvertaga  denna 
verksamhet  och  då  frågar  man  sig:  hvarför  vill  den  norska 
staten  öfvertaga  detta  klassificeringssällskaps  verksamhet  och 
sålunda  också  ikläda  sig  den  ekonomiska  risken?  Att  den 
norska  sjöfartens  målsmän  gärna  se  detta  är  icke  att  förvåna 
sig  öfver,  då  de  därigenom  få  en  betydande  hjälp  att  bära  bör¬ 
dan,  ty  om  den  norska  staten  öfvertager  verksamheten,  faller 
ju  denna  börda  på  det  allmänna.  Nu  vill  jag  inflika  såsom 
min  åsikt,  att  icke  torde  den  finansiella  ställningen  bli  bättre, 
därför  att  staten  öfvertar  det.  Men  hvarför  går  då  norska  folket 
med  på  något  sådant?  Detta  får  nog  sin  förklaring  af  hvad 
herr  statsrådet  autydt  i  propositionen,  nämligen  statsmakternas 
nutida  önskan  att  själfva  förbehålla  sig  kontrollen  på  allt  och 
alla! 

Här  ha  vi  sålunda  förklaringen  genom  ordet  »förmynder- 
skap».  Får  bara  staten  blanda  sig  i  allt  möjligt,  så  tror  man, 
att  det  skall  gå  bra.  Men  jag  tillåter  mig  betvifla  värdet  af 
den  satsen,  och  finner  sålunda  personligen  herr  statsrådets 
förebild  rätt  olyckligt  vald  i  mer  än  ett  afseende,  då  en  vida 
bättre  synes  mig  kunnat  tagas  från  England. 

Direktör  Hammar.  Kapten  Bjarke  framhöll  hvilka  faror,  som 
lura  på  dem,  som  idka  sjöfart,  och  huru  allvarlig  frågan  om 
säkerhetsåtgärder  häremot  är,  särskildt  för  Sverige.  Jag  bör¬ 
jade  då  att  tänka  på  de  olyckor,  som  jag  själf  känner  till  något 
närmare,  af  hvilka  jag  ej  kan  erinra  mig  någon  som  kunnat 
förhindras  därigenom  att  nu  hvilande  förslag  till  lagstiftning  i 
frågan  blifvit  tillämpadt.  Det  vore  kanske  lämpligt,  att  vi  här 
sökte  få  till  stånd  en  statistik  rörande  denna  sak  för  att  under¬ 
söka  och  se,  i  hvad  afseenden  det  vore  sämst  ställdt.  Antagli¬ 
gen  finnes  materialet.  Vi  ha  flera  gånger  diskuterat  frågor 
som  den  i  dag  föreliggande,  men  knappast  någon  gång  förut 
ha  sjöolyckor  diskuterats  på  sådant  sätt,  att  man  däraf  kunde 
erhålla  någon  ledning  för  hvad  som  i  olika  fall  borde  bestäm¬ 
mas. 

Om  vi  t.  ex.  ägna  några  minuters  eftertanke  åt  ofyckan  i 
Göteborg  i  somras,  då  ångpannan  på  kanalbåten  »Ragnar»  ex¬ 
ploderade.  Det  skrefs  mycket  härom  i  tidningarna  och  man 
framhöll  att  här  var  ett  bevis  för  hvart  bristande  sjövärdighets- 
bestämmelser  kunna  leda.  Officiell  undersökning  är  gjord, 
men  jag  vet  icke,  till  hvilket  resultat  denna  har  kommit,  men 
är  fast  öfvertygad  om,  att  den  kommit  till  samma  resultat,  som 
jag  och  ingenjörerna  vid  Götaverken,  som  också  gjorde  en 
undersökning,  af  hvilken  jag  för  min  del  är  personligen  öfver¬ 
tygad  om,  att  orsaken  låg  i  torrkokning,  hvilket  ej  kan  und¬ 
vikas  genom  lagstiftning. 

Jag  kan  nämna  en  annan  svår  olycka,  nämligen  då  ångaren 
»Göta  älf»  kantrade.  Det  blef  konstateradt,  att  det  icke  fanns 
någon  paragraf  i  gällande  förordning,  som  här  ej  blifvit  noga 
efterlefd  annat  än  den,  att  befälhafvaren  skall  tillse  att  fartyget 
är  i  sjövärdigt  skick.  För  denna  sin  försummelse  fick  befäl¬ 
hafvaren  emellertid  sitt  straff.  Det  var  brist  på  förutseende 
hos  honom,  som  var  anledningen  —  lasten  var  icke  stufvad 
på  ett  förståndigt  sätt  —  men  det  var  i  öfrigt  icke  någon  pa¬ 
ragraf,  som  han  försummat  att  följa.  Häraf  lära  vi,  att  det  är 
farligt  att  lagstifta  så  att  ansvaret  tages  från  kaptenen  och  han 
befrias  från  sin  skyldighet  att  se  till  att  fartyget  är  i  sådant 
skick,  att  det  utan  risk  kan  föra  folk  och  last. 

En  annan  olycka,  som  jag  nu  erinrar  mig  är  hur  ångaren 
»Silva»  försvann  i  Nordsjön  med  man  och  allt.  Denna  hän¬ 
delse  väckte  mycket  uppseende.  Fartyget  ansågs  vara  öfver- 
lastadt.  Det  var  byggdt  på  den  verkstad,  där  jag  då  hade  min 
befattning,  och  jag  gjorde  mycket  noggranna  undersökningar 
rörande  denna  sak.  Det  befanns  då,  att  enligt  Board  of  Trades 
regler  skulle  båten  kunnat  vara  tre  tum  djupare  lastad,  hvar¬ 
för,  om  dessa  regler  tillämpats,  faran  långt  ifrån  aflägsnats. 
En  olycka  kan  ske  med  det  bästa  fartyg  utan  att  mänskligt 
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att  dötna  hvarken  förutseeude  eller  konstruktion  kunnat  för¬ 
hindra  densamma. 

Mången  gång  kunna  fartyg,  som  till  synes  äro  sjöovärdiga, 
klara  sig.  Vi  hade  för  några  år  sedan  i  dockan  i  Göteborg  ett 
engelskt  fartyg,  där  hela  bottnen  var  utslagen;  samtliga  sjö¬ 
experter  i  Göteborg  förklarade  fartyget  icke  sjövärdigt,  så  att 
sjövärdighetsintyg  kunde  ej  fås.  Befälhafvaren  ville  emellertid 
ha  fartyget  till  England,  och  sedan  det  blifvit  temporärt  öfver 
sedt  och  besättningen  inför  engelska  konsuln  förklarat  sig  v 
lig  att  stanna  ombord,  gick  det  öfver  utan  någon  olycka.  Det 
fartyget  borde  aldrig  ha  fått  försöka  gå  öfver,  men  då  våg¬ 
stycket  lyckades  lämnades  saken  utan  anmärkning. 

Det  är,  som  sagt,  en  mycket  allvarlig  fråga,  som  vi  i  dag 
diskutera.  Att  den  gamla  förordningen  som  finnes,  behöfver 
revideras,  därom  äro  vi  alla  ense.  Men  därvid  bör  man  noga 
tillse,  att  de  bestämmelser,  som  möjligen  kunna  komma  att 
sättas  i  stället  för  de,  som  nu  gälla,  böra  vara  sådana,  att  de 
verkligeir  möta  de  behof  som  äro  kända,  utan  att  klafbinda 
näringarna  så,  att  desamma  icke  fritt  kunna  utveckla  sig. 

Kapten  Bjarke:  Det  har  här  talats  om  sjövärdighet,  och  det 
är,  som  direktör  Welin  anmärkte,  ett  mycket  relativt  begrepp. 
Vilja  herrarne  närmare  studera  sjöolyckorna,  så  skall  jag  myc¬ 
ket  gärna  stå  till  tjänst;  på  mittbord  har  jag  förteckningar  öf¬ 
ver  omkring  x  500  sjöolyckor. 

När  nu,  som  jag  nyss  nämnde,  de  enligt  kommitténs  förslag 
satta  normerna  äro  så  låga,  att  sjöo  värdighet  först  inträder,  då 
uppenbar  fara  föreligger  för  fartygets  nyttjande,  så  bör  man 
naturligtvis  inse,  att  klassade  fartyg  böra  stå  betydligt  öfver 
den  gränsen.  Men  när  herrarne  under  sådant  förhållande  ut¬ 
tala  edra  farhågor  beträffande  de  klassade  fartygen,  huru  stora 
skola  då  icke  farhågorna  vara  beträffande  de  tusentals  oklas¬ 
sade! 

Det  har  nämnts,  att  i  andra  länder  staten  icke  gripit  in,  så 
att  den  förbehållit  sig  kontroll  på  delta  område.  Jag  vet  intet 
annat  land  än  Frankrike,  där  staten  öfverlämnat  denna  kontroll 
åt  privata  klassificeringssällskap.  I  England  äro  alldeles  samma 
regler  gällande,  som  de  vi  uttalat  i  kommittébetänkandet,  näm¬ 
ligen  att  klassreglerna  få  bedömas  af  statsmyndigheterna.  I 
England  finnes  intet  tvång  på  att  ett  fartyg  skall  vara  klas- 
sadt,  och  Board  of  Trade  kan  gripa  nästan  lika  mycket  in  som 
ett  klassificeringssällskap. 

Direktör  Welin  har  nämnt,  att  kontrollen,  sådan  den  kom¬ 
mit  till  synes  i  kommittébetänkandet,  i  kapitlet  om  inspektion 
skulle  vara  tillräcklig  för  kontrollen  af  sjövärdigheten  i  Sverige. 
Men  om  man  betänker  detta  närmare,  så  skall  man  finna,  att 
medan  inspektionen  icke  medför  några  ekonomiska  uppoffrin¬ 
gar  af  skeppsredaren,  besiktningen  medför  sådana. 

Det  kunna  väl  alla  vara  ense  om,  att  utförandet  af  en  nog¬ 
grann  undersökning  af  ett  fartyg  icke  kan  ske,  utan  att  redaren 
blir  tvungen  att  öppna  vissa  fartygsdelar,  medgifva  borrning 
och  sådant.  Just  för  att  förebygga  att  ekonomiska  uppoffringar 
skulle  komma  att  ske  vid  hvarje  inspektion,  äro  dessa  begrän¬ 
sade  till  vissa  periodiska  inspektioner,  hvilka  vi  kallat  besikt¬ 
ningar. 

Ingenjör  Wiking:  Det  tycks  råda  någon  förvirring  om  hvad 
egentligen  klassificeringssällskap  är,  och  särskildt  kapten  Bjarkes 
första  anförande  har  icke  gifvit  tillräckligt  besked  härom.  Det  står 
här  på  sid.  50  i  den  kungl.  propositionen,  att  tillsynsmyndigheten 
skall  utfärda  tekniska  föreskrifter  om  hvad  för  godkännande  af 
vissa  föremål  erfordras.  Detta  är  just  hvad  klassificeringssällska- 
pen  göra.  Hvarför  kunna  vi  icke  fortsätta,  där  klassificerings- 
sällskapen  slutat,  med  att  utfärda  tekniska  föreskrifter?  Visst  skall 
det  vara  tekniska  föreskrifter,  frågan  är  endast,  hveiji  som  skall 
utfärda  dem,  om  det  skall  vara  fartygsinspektionen  eller  om  de 
skola  ligga  färdiga,  när  denna  inspektion  träder  i  funktion. 
Af  den  tekniske  chefen,  arbetande  utan  dylika  normer,  fordras 
mycket  större  erfarenhet  än  om  normer  funnes  fastställda.  Det 
är  icke  sagdt,  att  ett  fartyg  skall  vara  fritaget  från  all  stats- 
inspektion  därför  att  det  är  klassadt,  utan  endast  så  långt  som 
klassificeringssällskapets  reglemente  sträcker  sig,  så  långt  skall 
sällskapets  inspektion  gälla. 

Vi  veta  alla,  att  det  behöfves  inspektion  för  de  fartyg,  som 
finnas  här.  Det  finnes  rysliga  fall  af  försumlighet,  som  man 
kan  framhålla.  Det  är  bara  några  år  sedan  jag  fick  uppdraget 
att  taga  bort  en  bottenkrau,  som  var  fastgjord  till  en  plåt, 
som  icke  sammanhängde  med  fartyget  utom  med  cement.  Det 


är  alldeles  obegripligt,  att  detta  kunnat  gå.  Det  var  ett  af 
våra  passagerarfartyg.  Jag  har  sett  många  sådana  fall.  Jag 
vet  ett  fall  då  man  hade  hittat  en  ångmaskin  i  en  skrothög 
och  en  ångpanna  i  en  annan,  Omkring  dessa  fynd  byggdes 
ett  fartyg.  Detta  fartyg  kom  ned  till  Stockholm,  men  längre 
kunde  det  icke  komma,  ty  det  var  icke  möjligt  att  hålla  vatten 
i  pannau.  Jag  tillfrågades  om  livad  jag  ansåg  att  man  borde 
göra,  och  jag  sade:  lägg  skräpet  tillbaka  på  skrothögen.  Far¬ 
tyget  var  fullständigt  odugligt,  och  sedan  jag  sagt  detta,  blef 
jag  å  min  sida  förklarad  oduglig.  Båten  hade  en  kapp  af  trä 
kring  skorstenen,  och  det  fauns  bara  en  utgång  från  inrednin¬ 
gen  däromkring.  Jag  frågade  maskinisten,  hur  han  vågade 
vara  där,  då  det  allt  emellanåt  fattade  eld  i  träet.  Ilan  svarade: 
vi  taga  dessa  vattenpytsar  och  slänga  på.  Det  är  ju  alldeles 
rysliga  saker.  Det  här  fartyget  måste  öfvergifvas  i  öppen  sjö 
för  ett  par  år  sedan,  och  då  kunna  kanske  herrarne  veta  livad 
det  var  för  ett.  Att  man  sålunda  behöfver  inspektion  det  veta 
vi  bäst  som  ha  till  uppgift  att  lappa  ihop  fartyg. 

Det  är  egentligen  träfartygen,  som  det  i  ett  reglemente  är 
svårt  att  taga  hand  om.  Det  fordras  mycket  godt  omdöme  för 
att  veta,  hvad  som  skall  göras  med  dem,  och  det  skulle  icke 
vara  värdt  att  andra  än  mycket  skickliga  personer  iinge  be¬ 
stämma  den  saken.  Beträffande  järnfartygen  ställer  sig  saken 
lättare.  För  dem  är  bestämdt  en  minimitjocklek  på  plåten, 
och,  om  tjockleken  är  mindre,  så  måste  plåten  kasseras. 

Direktör  P.  A.  Welin:  Trots  det  att  kapten  Bjarke  valde  sina 
ord  synnerligen  omsorgsfullt,  tyckes  han  dock  fortfarande  göra 
sig  skyldig  till  samma  beklagliga  hopblandning  af  inspektion 
och  besiktning.  Hvad  har  jag  sagt?  Icke  annat  än  det,  att 
jag  är  fullständigt  villig  att  gå  med  på  en  utvidgad  inspektion, 
som  skulle  omfatta  alla  fartyg,  och  att  jag  likaså  tror  att  näringens 
alla  målsmän  gärna  äro  med  om  ett  besiktningsinstitut  för  oklas¬ 
sade  fartyg.  Men  hvad  innebär  nu  fartygsinspektionen,  sådan 
den  formulerats  i  den  kungliga  propositionen?  Jo,  jämte  det 
att  den  omfattar  lastningsförhållanden,  bostadsförhållanden  etc. 
med  ett  ord  allt  sådant,  som  i  England  Board  of  Trade  sysslar 
med,  söker  den  att  vid  sidan  däraf  bilda  en  besiktningsinstitution , 
som  skulle  taga  hand  om  ett  klassificeringssällskaps  uppgifter, 
och  det  är  hufvudsakligen  dessa  man  vill  söka  trumfa  igenom  ge¬ 
nom  att  sammanblanda  begreppen  »inspektion»  och  »besiktning». 
Jag  tog  mig  nyss  friheten  afbryta  ingenjör  Wiking  med  en  fråga, 
om  det  af  honom  nämnda  fartyget  var  klassadt.  Nej,  det  var 
det  ju  icke  och  vi  äro  sålunda  ense  om,  art  det  bör  finnas  ett 
besiktningsinstitut  för  dylika  oklassade  fartyg  jämte  ett  inspek- 
tionsinstitut  för  al/a  fartyg  —  hvad  våra  åsikter  skilja  sig  uti 
gäller  således  alltjämt,  huruvida  bcsiktningsinstitutet  skall  omfatta 
äfven  klassade  far  yg,  och  därtill  måste  jag  allt  fortfarande 
svara  nej. 

Öfveringenjör  E.  A.  Hedén:  Vi  äro  öfverens  om  att  den  allra 
bästa  inspektion  bör  finnas  för  sjövärdighetens  skull,  och  jag 
tror  också,  att  detta  förslag  till  ny  fartygsinspektion,  i  hvad 
som  rör  de  icke  klassade  fartygen,  kan  i  hufvudsak  godkännas. 
Beträffande  klassade  fartyg  äro  vi  fullkomligt  säkra  på,  att  den 
bästa  möjliga  inspektionen  erhålles  genom  klassificeringssäll- 
skapen,  och  vi  äro  icke  nog  förmätna  att  tro,  att  den  före¬ 
slagna  inspektionens  fem  personer,  inklusive  maskinskrifverskan, 
skulle  närmelsevis  besitta  den  erfarenhet,  som  förvärfvats  af 
klassificeriugssällskapen  uuder  en  lång  tid. 

Kommerserådet  Malmén  sade,  att  förslaget  komrne  att  om¬ 
arbetas  och  att  det  dessförinnan  om  möjligt  skulle  öfverlämnas 
till  granskning  af  härför  intresserade  teknici  och  sjöfartsmän. 
Vi  få  hoppas,  att  detta  »om  möjligt»  blir  struket,  och  att  hän¬ 
syn  tages  till  granskningens  resultat,  ty  äfven  det  föregående 
förslaget  blef  underkastadt  granskning,  men  oaktadt  uttalanden 
från  teknici  och  andra,  som  med  styrka  opponerade  sig  mot 
inspektionen  beträffande  klassade  fartyg,  så  togs  ingen  hänsyn 
till  detta  i  det  slutliga  förslaget,  hvilket  är  egendomligt  och 
förefaller  nästan  otroligt.  Här  förelåg  ett  antagligen  omed¬ 
vetet  och  möjligen  af  formskäl  motiveradt  förslag  att  gynna 
den  utländska  skeppsbyggnadsindustrien  på  bekostnad  af  den 
svenska.  Hvilka  formskäl  som  än  finnas  måste  de  naturligtvis 
slutligen  ge  vika,  ty  ett  sådant  förslag  som  att  fartyg,  som 
byggas  i  Sverige,  skola  beträffande  ritningar  och  under  hela 
byggnadstiden  underkastas  en  lång  och  tidsödande  inspektion, 
under  det  att  svenska  fartyg,  som  byggas  i  utlandet,  undslippa 
med  en  besiktning  efter  färdigställandet,  kan  naturligtvis  i  ett 
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land  som  Sverige  aldrig  bli  lag,  emedan  det  strider  mot  vanligt 
rättsmedvetande. 

En  hvar,  som  någon  tid  innehaft  en  något  så  när  ledande 
befattning  på  ett  skeppsvarf  och  ej  endast  skaffat  sig  hela  sin 
utbildning  genom  en  inspektörs  glasögon,  inser  mycket  väl,  att 
sådana  föreskrifter  som  att  ritningar  skulle  få  uppehållas  för 
godkännande  ända  till  6  veckor,  då  ett  fartyg  bygges  i  Sverige, 
skulle  ohjälpligt  handikapa  oss  gent  emot  utlandet,  där  klassi- 
ficeringssällskapen  klara  upp  saken  pa  nagra  dagar  och  med 
bra  mvcket  större  vederhäftighet  än  den  svenska  inspektionen 
komme  att  äga.  H vilken  betydelse  detta  har  inses  lätt  däraf, 
att  vi  på  Götaverken  senast  tre  dagar  efter  kontrakts  under¬ 
tecknande  bruka  sända  de  första  materialspecifikationerna,  d.  v.  s. 
så  att  en  telegrafisk  ändring  kan  göras  i  enlighet  med  de  änd¬ 
ringar,  som  möjligen  gjorts  å  ritningarna,  då  de  efter  en  vec¬ 
kas  tid  återkommit  från  klassen. 

Vidare  skulle  under  hela  byggnadstiden  arbetet  nagelfaras 
utom  af  klassens  experter  äfven  af  de  svenska  inspektörerna 
h vilken  senare  inspektion,  som  kan  leda  till  mycken  onödig 
diskussion  och  tidsutdräkt,  de  utländska  varfven  helt  och  hållet 
skulle  slippa  ifrån.  Jag  vill  därför  på  det  kraftigaste  instämma 
i  de  uttryck,  som  fällts  i  olika  publikationer  och  föredrag,  att 
genom  detta  förslag  till  det  egna  landets  nackdel  den  svenska 
staten  skulle  rikta  ett  dråpslag  mot  en  sin  egen  industri,  som 
man  förut  skrifvit  så  mycket  vackert  om  och  ansett  böra  upp¬ 
muntras. 

Den  svenska  storindustrien  inom  skeppsbyggeriet,  som  vi 
nu  se  hägra  framför  oss  nere  i  Göteborg  ej  längre  som  en 
drömbild  utan  som  ett  ganska  snart  möjligt  faktum,  skulle  få 
att  kämpa  mot  nya  oförvållade  svårigheter.  Jag  tager  därför 
för  en  helt  naturlig  sak,  att  sedan  detta  och  andra  missförhål¬ 
landen  inom  det  föreliggande  förslaget  blifvit  klart  och  tydligt 
påvisade,  detsamma  kommer  att  undergå  en  revision,  så  att 
det  ej  kommer  att  förkväfva  en  uppblomstrande  svensk  skepps- 
byggeriindustri  eller  drifva  svenska  fartyg  att  segla  under  ut¬ 
ländsk  flagg,  och  synes  det  mig  vara  hvarje  ärlig  svensk  sjö- 
fartsidkares  och  skeppsbyggarens  oafvisliga  plikt  att  hjälpa  till 
härmed. 

Kommendörkapten  Gyldén:  Här  har  på  ett  så  förtjänstfullt 
sätt  framförts  hvad  som  i  hufvudsak  kan  anmärkas  mot  det 
föreliggande  lagförslaget,  att  jag  för  min  del  icke  skall  uppe¬ 
hålla  herrarnes  tid  med  att  vidare  utlägga  dessa  anmärkningar. 
Jag  har  endast  velat  tillkännagifva  mitt  lifliga  instämmande  i 
de  anmärkningar,  som  af  direktör  Welin  framförts.  Det  före¬ 
faller  mig  dock  som  om  faran  med  det  föreliggande  förslaget 
när  vi  veta,  att  det  skall  omändras,  icke  skulle  vara  så  stor 
Den  viktigaste  anmärkningen  är  ju  den,  att  en  besiktning  efter 
klassificeringssällskapens  besiktning  af  klassade  fartyg  är  öfver- 
flödig.  De  skäl,  som  framförts  af  kommerskollegium,  kom¬ 
mittén  och  herr  statsrådet  i  propositionen,  äro  inga  djupt  vä¬ 
gande  skäl.  De  äro,  synes  det  mig,  mest  högfärdsskäl ;  man 
vill  ha  en  egen  inspektion  och  icke  nöja  sig  med  utlandets. 
Möjligen  ligger  däri  också  en  eftergift  för  sträfvan  inom  vår 
representation  att  stifta  lagar  för  allt. 

Direktör  P.  A.  Welin:  Vid  sidan  af  denna  fråga  är  det  sär- 
skildt  en  sak,  som  väckt  mycken  oro  hos  mig.  Den  gäller 
vissa  ändringar  i  själfva  lagförslaget.  En  nyhet  är  ju  det  till- 
lägg  i  sjölagens  6  §,  som  talar  om  fartygs  hållande  i  sjövärdigt 
skick.  Mom.  2  lämnar  nu  åt  tillsyningsmyndigheten  att  tillse 
att  fartyget  är  i  sjövärdig  skick.  Om  man  nu  härifrån  öfver- 
går  till  §  26,  som  icke  fått  någon  ändrad  lydelse,  och  jämför 
dessa  paragrafer  med  §  292,  som  också  den  fortfarande  är  oför¬ 
ändrad,  finner  man,  att  ansvaret  för  bristande  sjövärdighet  allt¬ 
jämt  skall  utkräfvas  af  befälhafvare,  respektive  redaren.  Detta 
strider  ju  mot  rättfärdighetskrafvet.  Om  svenska  staten  tillsät¬ 
ter  en  tillsynsmyndighet,  som  kommenderar  kaptenen  att  öppna 
fartyget  så  att  inspektören  kan  få  fullt  tillträde  till  detsamma 
och  besluta  om  de  förändringar,  förbättringar  och  reparationer, 
som  han  anser  nödiga,  så  borde  väl  ändå  redaren  eller  befälhafvaren 
fritagas  från  ansvar  för  sådan  försummelse  i  sin  ämbetsutöfning, 
som  kan  läggas  besiktningsmannen  till  last.  Men  enligt  detta 
förslag  skall  allt  ansvar  fortfarande  ligga  på  befälhafvaren. 
Detta  strider,  som  jag  nyss  nämnde,  mot  rättfärdighetskrafvet, 
Nu  vill  jag  säga,  att  man  kanske  med  något  litet  advokatyr 
kan  läsa  §  26  på  sådant  sätt,  att  där  tillsynsmyndighet  blifvit 
tillkallad  och  fått  fullt  tillträde  till  fartyget  o.  s.  v.  skall  be¬ 


fälhafvaren,  om  någon  olycka  inträffar,  senare  vara  fri  från 
straff.  Med  andra  ord  befälhafvaren  kan  endast  hållas  ansvarig 
om  han  försummat  tillkalla  besiktningsman,  eller  om  ban  hem¬ 
lighållit  någon  känd  defekt  för  honom.  Men  antag  —  under 
förutsättning  att  denna  tydning  af  paragrafens  innebörd  är 
riktig  —  att  fartygsinspektören  genom  någon  sin  försummelse 
varit  orsaken  till  en  fartygskatastrof  eller  någon  stor  förlust 

_  fartyget  kan  t.  ex.  ha  haft  någon  läcka,  en  bottenventil 

kan  ha  varit  bräckt  och  detta  har  undgått  hans  uppmärksamhet 
(hvilket  inom  parentes  säkerligen  icke  skulle  ha  undgått  de 
stora  klassificeringssällskapernas  experters  uppmärksamhet) 
hvem  skall  då  bära  ansvaret  för  förlusten?  Hvar  skall  redaren 
kräfva  ut  sitt?  Hvar  har  assuransbolaget  sin  regresstalan? 
Detta  är  en  viktig  fråga,  men  det  finnes  intet  nämndt  därom. 

Herr  statsrådet  och  chefen  för  finansdepartementet  omnäm¬ 
ner  också  en  annan  nyhet  i  lagen,  nämligen  den  att  efter  skedd 
olycka  af  nästan  hvad  slag  som  helst  skall  befälhafvaren  oför- 
dröjligen  rapportera  den  till  vederbörande  svensk  konsul,  och 
konsuln  skall  anställa  ett  s.  k.  »sjöförhör».  Detta  är  en  ytterst 
farlig  sak.  Antag  att  ett  svenskt  fartyg  kolliderar  med  ett  en¬ 
gelskt  och  båda  fartygen  tagas  in  i  hamn;  hvad  har  då  den 
svenska  befälhafvaren  att  göra?  Han  följer  naturligtvis  före¬ 
skriften  och  går  omedelbart  upp  till  konsuln  med  sin  besätt¬ 
ning,  där  sjöförhör  hålles.  H\ad  gör  däremot  den  engelske 
befälhafvaren?  Jo,  han  »noterar  sin  protest»,  som  det  heter, 
d.  v.  s.  han  meddelar  endast  myndigheterna  att  han  haft  en 
kollision  utan  något  som  helst  angifvande  af  detaljer,  bidar 
härpå  sin  tid,  läser  tillsammans  med  sm  knipsluga  advokat 
igenom  alla  de  otroliga  dumheter  som  sagts  af  den  svenska 
besättningen  inför  konsuln,  kokar  ihop  sin  sjöförklaring  *ex- 
tended  protest»  med  ledning  däraf  och  —  afgår  sannolikt  med 
seger  under  den  blifvande  rättegången ! 

Kommerserådet  Malmed:  Jag  har  uppkallats  af  direktör  We- 
lins  sista  anförande.  Han  har  emellertid  grundat  sin  slutled¬ 
ning  på  en  förutsättning,  som  icke  föreligger,  och  detta  är  ur¬ 
säktligt,  då  propositionen  icke  innehåller  något  om  denna  sak. 
Beträffande  sjölagens  §  292  är  det  meningen  att  vidtaga  en 
svnnerligen  genomgående  förändring,  och  detta  synes  också  af 
det  statsrådsprotokoll,  som  gick  till  lagrådet.  Den  nya  princi¬ 
pen  är  att  fördela  ansvaret  äfven  på  redaren  mera  än  hittills 
varit  förhållandet.  I  anslutning  härtill  bar  i  deu  föreslagna 
292  §  gifvits  uttryck  för  att  ansvar  drabbar  lika  väl  redaren  som 
befälhafvaren,  om  något  med  redarens  vetskap  brister  och  re¬ 
daren  underlåtit  att  göra  hvad  i  hans  makt  står  för  bristens 
afhjälpande  eller  för  att  hindra  ett  sjöovärdigt  fartyg  att  gå  till 
sjöss. 

Kapten  Bjarke:  Direktör  Welin  jämförde  förhållandena  vid 
sjöolyckor  i  Sverige  och  i  England.  Jag  vill  da  nämna,  att  i 
England  är  den  civila  sjöförklaringen  och  sjöförhöret  skilda  åt, 
medan  i  Sverige  de  enligt  gällande  sjölag  varit  sammanförda, 
d.  v.  s.  den  civila  sjöförklaringen  och  sjöförhöret,  d.  v.  s  den 
närmare  undersökningen  om  orsakerna  till  sjöolyckan,  ha  varit 
sammanblandade.  Enligt  kommittéförslaget  sökte  vi  att  skilja 
på  dessa  saker  på  sådant  sätt,  att  det  civila  förfarandet  skulle 
utgöras  af  den  vanliga  sjöförklaringen.  Därjämte  skulle  rap¬ 
porter  insändas  och  af  dessa  skulle  hos  oss,  som  i  andra  länder 
bero,  huruvida  sjöförhör  skulle  anställas  eller  icke. 

I  England  är  det  så,  att  efter  en  sjöolycka  afger  befälbaf- 
varen  en  civil  berättelse,  men  samtidigt  afgifver  han  inför 
myndighet  en  absolut  obligatorisk  förklaring.  Denna  afgifves 
på  edsansvar  inför  personer,  som  ha  uppdrag  af  Board  of 
Trade  att  upptaga  sådana  Examinations  on  oath.  Vidare 
ha  vissa  andra  myndighetspersoner  uppdrag  att  anställa  pre¬ 
liminär  undersökning.  Efter  granskning  af  sådana  handlingar 
förordnar  Board  of  Trade,  då  så  anses  behöfligt,  ingående  sjö¬ 
förhör  af  vissa  domstolar.  Här  finnes  sålunda  icke  större  frihet 
än  i  Sverige. 

Men  det  engelska  processuella  förfarandet  har  icke  någon 
motsvarighet  i  Sverige;  t.  ex  en  sjöförklaring,  som  jag  afgifvit 
inför  svensk  konsul,  kan  utnyttjas  såsom  vittnesbörd  mot  mig 
men  tillåtes  ej  i  »evidence»  till  min  fördel.  Man  kan  i  prak¬ 
tiken  säga  att  om  jag  anför  någon  sak  till  min  fördel  så  anses 
den  icke  vittnesgiltig,  men  anför  jag  något  till  min  nackdel, 
så  blir  förhållandet  annat. 

Kommendörkapten  Gyldén:  Liksom  jag  nyss  instämde  i  hvad 
direktör  Welin  nämnde  om  inspektion  och  besiktning,  ber  jag 
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att  äfven  få  instämma  i  hvad  som  af  honom  nämndes  i  frågan, 
huruvida  dessa  bestämmelser  böra  få  karaktären  af  kuugl.  för¬ 
ordning  eller  civillag.  Jag  för  min  del  är  öfvertygad  otn,  att 
det  skulle  vara  synnerligen  olyckligt,  om  det  blefve  en  civillag. 
Det  skulle  vara  synnerligen  intressant,  om  kommerserådet  Mal- 
mén  ville  meddela,  hvilka  anledningarna  varit  till  att  man  an¬ 
sett  sig  böra  förändra  förslaget  därutinnan. 

Kommerserådet  Malmen:  På  grund  af  den  sista  frågan,  som 
ställdes  till  mig,  skall  jag  be  få  meddela,  att  anledningen  är 
hufvudsakligen  de  afsedda  bestämmelsernas  stora  räckvidd.  Om 
man  ser,  huru  djupt  de  skulle  ingripa  i  åtskilliga  mycket  vik¬ 
tiga  förhållanden,  som  beröra  enskilda,  så  kan  man  förstå, 
hvarför  man  sätter  i  fråga,  att  de  borde  få  form  af  civdlag. 
Jag  vill  på  samma  gång  säga,  att  saken  ännu  icke  är  afgjord 
och  att  det  icke  skulle  gälla  alla  bestämmelser  i  förordningen. 

Medan  jag  har  ordet  skall  jag  be  att  få  göra  en  anmärk¬ 
ning  med  anledning  af  direktör  Welins  inledningsföredrag.  Så- 
vidt  jag  fattade  honom  rätt,  talade  han  hela  tiden  om  ett  ut¬ 
byte  af  den  tillsyn  och  kontroll,  som  utöfvas  af  klassificerings- 
sällskapen,  mot  fartygsinspektionens  kontroll,  men  detta  är 
ingalunda  åsyftadt  med  lagstiftningen.  Klassificeringen  af  fartyg 
kan  lika  väl  finnas  kvar,  äfven  om  de  nya  föreskrifterna  ginge 
igenom. 

Gent  emot  krafvet  på  att  klassade  fartyg  skola  undantagas 
från  besiktning  må  erinras,  att  här  är  frågan  om  människors 
lif  och  säkerhet,  och  då  brukar  det  vara  staten  och  det  all¬ 
männa,  men  icke  enskilde,  som  ha  att  bestämma  åtminstone  i 
sista  hand. 

Direktör  P.  A.  Welin:  Det  är  alldeles  riktigt,  att  jag  begag¬ 
nade  ordet  »utbyte»,  men  detta  gjorde  jag  med  rent  ekono¬ 
miska  skäl  för  ögonen.  Naturligtvis  kommer  näringen  att  be¬ 
tungas  dubbelt,  om  den  största  delen  af  vår  utgående  flotta 
skall  underkastas  svenska  statens  periodiska  besiktningar  utom¬ 
lands,  så  väl  som  klassificeringssällskapens.  Men  är  det  nu  rik¬ 
tigt  att  på  detta  sätt  betunga  näringen?  Det  var  med  anledning 
häraf  jag  begagnade  ordet  »utbyte»,  men  tro  herrarne  verk¬ 
ligen,  att  t.  ex.  en  person  i  Australien,  som  skall  frakta  ioooo 
balar  ull,  nöjer  sig  med  den  uppgiften  att  svenska  staten  har 
godkänt  det  fartyg  han  ämnar  befrakta?  Nej,  han  lärer  nog 
fordra  ett  klassificeringssällskaps  certifikat  på  högsta  klass  om 
icke  för  annat,  så  för  att  kunna  assurera  lasten.  Redaren  måste 
alltså  betala  besiktuingskostnader  åt  två  håll,  men  kan  det 
vara  rimligt  att,  då  man  säger  sig  vilja  stödja  näringarna,  be¬ 
tunga  dem  med  dylika  dubbla  afgälder? 

Jag  skulle  dessutom  till  lagstiftarne  vilja  hemställa  en  sak, 
som  säkert  alla  äro  eniga  om.  För  all  del  kom  med  lämpliga 
öfvergångsbestämmelser,  ty  hvart  skall  det  eljest  taga  vägen? 
Tag  ett  exempel;  hittills  ha  vi  byggt  fartygens  skansar  efter 
visst  kubikmått  per  man.  Hvad  hindrar  staten  att  säga  en 
vacker  dag:  här  måste  lämnas  större  utrymme  åt  besättningen. 
En  dylik  förändring  skulle  medföra  —  där  den  öfver  hufvud 
taget  kunde  utföras  —  högst  väsentliga  kostnader,  och  exempel 
i  denna  riktning  kunna  mångfaldigas  om  och  om  igen;  alltså: 
väl  öfvervägda  och  lämpliga  öfvergångsbestämmelser! 

Kommerserådet  Malmen:  Jag  skall  endast  be  få  meddela,  att 
kommer.-kollegium  för  sin  del  har  tänkt  sig,  att  genom  öf¬ 
vergångsbestämmelser  skulle  rådas  bot  för  de  olägenheter,  som 
här  framhållits.  Jag  får  på  samma  gång  konstatera,  att  kom¬ 
mittén  icke  föreslagit  några  öfvergångsbestämmelser  utom  i 
visst  afseende  beträffande  fartygs  besiktning.  Kommerskolle¬ 
gium  åter  har  härvid  gått  ganska  grundligt  tillväga  och  ut¬ 
talat  sig  för  öfvergångsbestämmelser  i  många  fall,  däribland 
beträffande  skansar,  genomgång  i  skans  till  förrådsrum,  vatten¬ 
täta  skott,  länsanordningar,  ångpannornas  utrustning,  elektriska 
installationer  och  en  del  andra  saker.  Det  gäller  sålunda  icke 
småsaker.  Öfvergångstiden  har  man  tänkt  sig  omfatta  minst 
ett  par  år  och  hoppas,  att  under  tiden  de  flesta  förhållanden 
skola  vara  ordnade  efter  de  nya  föreskrifterna. 

Direktör  P.  A.  Welin:  Jag  skall  be  att  få  göra  mig  till  tolk 
för  såväl  min  som  andras  lifliga  tacksamhet  mot  kollegiet  för 
det  löfte  som  härmed  afgifvits  af  kommerserådet  Malmén  be¬ 
träffande  lämpliga  öfvergångsbestämmelser. 

Ordföranden.  Jag  skall  endast  be  att  för  egen  del  få  på¬ 
peka  en  sak,  som  förvånat  mig  i  detta  förslag.  Jag  skulle  vilja 
bedja  de  herrar,  som  få  denna  omarbetning  om  hand,  att  upp¬ 


märksamma,  att  det  enl.  min  åsikt  blir  ett  betänkligt  missgrepp, 
om  man  i  vårt  land  på  en  gång  skulle  inrätta  22  inspektions¬ 
distrikt.  Jag  vet  icke,  hvarifrån  man  skulle  kunna  få  22  in¬ 
spektörer,  som  voro  kompetenta  för  ett  sådant  ämbetes  utöf- 
vande.  Äfven  om  man  från  samtliga  våra  verkstäder  plockade 
ut  krafter,  som  hade  kompetens  att  bedöma  dessa  frågor,  så 
tror  jag  icke,  att  man  skulle  kunna  erhålla  så  många  som  22, 
som  vore  lämpliga.  Detta  är  en  sak,  som  jag  tror  bör  tagas 
i  öfvervägande  vid  förslagets  utarbetande.  För  min  del  anser 
jag  det  riktigaste  vara,  att  denna  inspektion  får  utveckla  sig 
successivt.  På  detta  sätt  tror  jag,  att  det  skulle  vara  möjligt 
att  uppamma  inspektörer,  som  utan  att  för  mycket  betunga 
skeppsbyggeri-  och  rederinäringen  skulle  kunna  fylla  sin  uppgift. 

Professor  Lilliehöök.  Jagskall  be  att  få  föreslå,  att  diskussions- 
protokollet  öfver  de  här  förda  förhandlingarna  öfverlämnas  till 
chefen  för  finansdepartemontet. 

Ordföranden.  Äro  herrarne  ense  om  denna  sak . 

(Svar:  ja.) 

Då  ber  jag  att  få  uttrycka  Afdelningens  tack  till  direktör 
Welin  för  det  utmärkta  sätt  h varpå  han  belyst  den  föreliggande 
frågan. 

* 

Några  synpunkter  beträffande  skärgårdstrafik. 

Af  ingenjör  G.  Blomquist. 

(Härtill  Pl.  3  och  4.) 

Öfverallt  i  städer  belägna  vid  större  insjöar  eller  vid 
hafvet,  har  man  tidigt  inrättat  sig  på  att  förmedla  förbin 
delse  med  närliggande  trakter  medelst  mindre  ångare,  som 
ursprungligen  voro  af  blandad  last-  och  passageraretyp, 
men  som  efterhand  allt  mer  och  mer  specialiserats  och 
utvecklats  i  bekvämlighet,  elegans  och  snabbhet,  allt  efter 
som  fordringarna  på  detta  likasom  på  öfriga  områden  sti¬ 
git,  och  kunkurrerande  bolag  genom  att  bjuda  passage- 
rarne  ökade  förmåner,  försökt  att  öfvertrumfa  hvarandra. 

Kulmen  i  detta  afseende  nåddes,  kan  man  anse,  här 
i  Stockholm,  då  under  konkurrensens  tryck  tillkommo  de 
stora  turistskärgårdsångarna  Express  och  Norrtälje.  Dessa 
fartyg,  som  drogo  en  kostnad  af  ända  till  250  000  kr.  pr 
st.,  och  hafva  maskiner  på  ända  till  900  I.  K.  H.,  voro 
dock  för  dyrbara  att  vinna  efterföljd,  och  man  återgick 
därför  till  något  mindre  dimensioner,  utan  att  dock  släppa 
krafvet  på  bekvämlighet  och  prydlighet  förenad  med  så 
stor  maskinkraft,  som  traden  ansågs  kunna  bära.  Man  får 
också  rättvisligen  medgifva,  att  i  allmänhet  våra  svenska 
skärgårdsångare  i  stort  sedt  äro  af  synnerligen  god  kva¬ 
litet,  och  skötas  på  mönstergillt  sätt. 

Trafiken  har  emellertid  af  allehanda  anledningar  ökats. 
Dels  hafva  villasamhällen  uppstått,  som  fordrat  sin  trafik, 
dels  har  sommarnöjesområdet  flyttats  allt  längre  och  längre 
från  städerna,  och  dels  har  främlingsströmmen  ökats  och 
smaken  för  lustresor  i  omgifningarna  ständigt  tilltagit.  En 
afsevärd  faktor  i  samtliga  skärgårdsångares  ekonomi  äro 
lustresorna,  som  från  att  hafva  koncentrerats  till  sönda¬ 
garna,  på  senare  tider  äfven  inrättats  vissa  veckodagar 
och  i  allmänhet  visat  sig  draga  folk.  Dessa  resor  blifva 
på  grund  af  det  större  passagerareantal,  som  i  allmänhet 
kan  påräknas,  mången  gång  afgörande  för  årsresultatet, 
och  äro  de  egentliga  tillfällen  då  man  kan  påräkna  att  få 
båtens  fulla  passagerareantal  fylldt.  Det  har  emellertid 
visat  sig  att  äfven  de  rymligare  ångarnas  befälhafvare  med 
tungt  hjärta  måst  vägra  passagerare  tillträde  för  att  ej  öf- 
verskrida  tillåtna  antalet,  och  t.  o.  m.  har  på  grund  af 
öfverträdelse  af  förordningen  härutinnan  en  och  annan 
blifvit  bötfälld.  Men  äfven  om  ej  allra  största  passage¬ 
rareantalet  intages,  blir  utrymmet  och  bekvämligheten  mån- 


36 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


14  Jan.  1914 


gen  gång  för  en  stor  del  ganska  minimal,  och  mången 
kapten  har  därför  nog  flera  gånger  önskat,  att  han  skulle 
hafva  en  extra  meter  i  däcksbredden  om  detta  kunde  ske 
utan  uppoffrande  af  fart  d.  v.  s.  dyra  kol  och  god  sta¬ 
bilitet. 

På  grund  häraf  måste  ju  en  utväg,  som  gör  det  möj¬ 
ligt  att  bereda  mera  utrymme  åt  passagerarne  utan  att 
nämnvärdt  fördyra  båten  eller  minska  dess  hastighet  eller 
stabilitet,  vara  särdeles  eftersträfvansvärd. 

Ett  förslag  härtill  har  flera  gånger  på  senare  tider 
omnämnts  i  pressen,  men  då  det  dels  där  berörts  mera  i 
allmänhet,  och  den  tekniska  utredning,  som  måste  läggas 
till  grund  för  ett  sådant  förslag,  ej  lämpligen  kan  fram¬ 
läggas  i  dagspressen,  hafva  vi,  d.  v.  s.  firman  Svensk 
Järnkonstruktion,  trott,  att  det  skulle  intressera  Afdelnin- 
gens  för  Skeppsbyggnadskonst  medlemmar  att  få  del  af  de 
resultat  till  hvilka  vi  därvid  kommit. 

Såsom  å  Pl.  4  visas,  har  man  sökt  lösa  problemet 

genom  att  tillämpa  det  i  Amerika  och  äfven  annorstä 

des  brukliga  sättet  att  låta  däcket  öfverskjuta  båtens 

fasta  sidor.  Under  det  att  detta  med  den  å  de  stora 

amerikanska  ångarna  vanliga  inredningen  och  fördelningen 
af  hytter  och  salonger  utan  vidare  låter  sig  göra,  utan  att 
stabilitetsförhållandena  afsevärdt  försämras,  så  är  det  ej 
utförbart  på  en  mindre  båt  af  skärgårdstyp.  Dessas  sta¬ 
bilitet  är  nämligen  för  normala  fall  i  och  för  sig  icke  syn¬ 
nerligen  stor,  och  tillåter  vanligen  icke  så  stor  ensidig  för¬ 
skjutning  af  passagerarelasten,  som  kan  tänkas  uppkomma 
på  ett  däck  öfverskjutande  fartygets  sidor.  Det  blef  där¬ 
för  nödvändigt  att  ingående  pröfva  stabilitetsproblemet  på 
en  dylik  breddad  ångare,  och  man  kom  då  till  det  resul¬ 
tatet,  att  en  sådan  båt  måste  förses  med  särskilda  anord¬ 
ningar  för  ernående  af  god  stabilitet,  genom  att  inbygga 
rummet  under  det  utskjutande  däcket  snett  nedåt  mot  vat¬ 
tenlinjen  förmedelst  vattentät  bordläggning.  På  så  sätt 
erhåller  man  utbyggnader  å  den  egentliga  fartygskroppen, 
hvilka  vid  krängning  på  ett  synnerligen  verksamt  sätt  bi¬ 
draga  till  fartygets  stabilitet. 

För  att  åskådliggöra  skillnaden  mellan  vanlig  ångare 
och  sådan  af  breddad  typ,  hafva  vi  uppgjort  förslag  till 
breddning  af  en  af  de  modärnare  skärgårdsångarna  här  i 
Stockholm,  Östanå  II.  Jämförelsen  visar,  att  det  bred¬ 
dade  fartyget  skulle  på  grund  af  disponibel  däcksyta  få 
föra  omkring  en  tredjedel  fler  passagerare  än  det  andra, 
hvarjämte  antalet  fasta  sittplatser  kunnat  ökas  i  propor¬ 
tion  härmed  genom  anordnande  af  tvärsoffor,  lika  dem 
å  spårvagnar  brukliga.  Beträffande  fartygets  krängning 
under  olika  belastningsförhållanden  så  hänvisas  till  fig. 
1  och  2  Pl.  3,  å  hvilka  visas  läget  för  tvänne  fall,  som 
kunna  erbjuda  särskildt  intresse.  Det  ena  af  dessa  gäl¬ 
ler  fullt  passagerareantal  med  550  resp.  420  personer 
ombord,  fördelade  på  de  olika  däcken,  som  å  ritningarna 
angifves.  Vid  en  förskjutning  af  c:a  85  passagerare  mot 
ena  sidan,  blir  härvid  krängningsvinkeln  för  den  ursprung¬ 
liga  typen  i3°(  och  för  den  breddade  endast  90.  Vid 
denna  lutning  kommer  däcket  i  vattnet  för  respektive  ty¬ 
per,  Det  andra  fallet  visar  hur  fartygen  förhålla  sig  med 
ett  genomsnittspassagerareantal  ombord,  eller  165  resp. 
125  passagerare,  samtliga  på  öfversta  däcket.  Vid  en 
förskjutning  af  c:a  100  passagerare  mot  ena  sidan,  blifver 
krängningsvinklarna  för  båda  typerna  lika  eller  gl/2°. 

Häraf  framgår  att  det  breddade  fartyget  i  stabilitets- 
hänseende,  trots  afsevärdt  ökad  passagerarelast,  förhåller 


sig  på  intet  sätt  ogynnsammare  än  den  vanliga  typen. 
Den  rätande  häfarmen,  framställd  å  fig.  3,  Pl.  3  ökas  i 
full  proportion  med  belastningens  krängande  moment. 

Vid  utarbetandet  af  kurvan  för  rätande  häfarmar,  har 
fartygets  brädgång  ansetts  som  obefintlig,  och  vattnet  vid 
de  högre  krängningsvinklarna  tillåtits  stiga  in  på  däcket. 
I  praktiken  låter  det  sig  emellertid  mycket  väl  göra,  att 
förse  spygatter  med  påskrufvade  lock,  samt  afstänga  bred- 
gångsklys  etc.  med  proppar,  och  man  har  ett  fartyg,  som 
kan  uppbära  hvilka  som  helst  förekommande  förskjutningar 
af  passagerarelasten,  och  detta  vid  krängningsvinklar,  som 
sällan  behöfva  öfverstiga  13 — 14  grader. 

På  det  förslag,  som  här  framställts,  har  beredningen, 
såsom  synes  begränsats  till  ångarens  midt  och  akterskepp, 
hvaremot  fördäcket  lämnats  oförändradt.  Det  vore  natur¬ 
ligtvis  af  utrymmesskäl  synnerligen  fördelaktigt  att  äfven 
bygga  ut  fördäcket  till  större  bredd,  men  beror  möjlig¬ 
heten  härtill  hufvudsakligen  på  tilläggsbryggans  läge  öfver 
vattnet.  Är  denna  af  tillräcklig  höjd,  så  att  ångarens 
utbyggnad  ej  kan  hänga  upp  sig  på  densamma,  så  torde 
intet  hinder  möta,  att  utsträcka  breddningen  öfver  farty¬ 
gets  hela  längd  och  därmed  vinna  rättighet,  att  föra  yt¬ 
terligare  större  passagerareantal  eller  i  allmänhet  större 
utrymme. 

En  svårighet  framträder  emellertid  vid~  breddning  af 
fartyg  enligt  föreliggande  förslag,  och  gäller  detta  belys¬ 
ningen  till  de  under  hufvuddäck  liggande  salongerna.  I 
förskeppet  hafva  de  till  försalongen  hörande  fönsterventi¬ 
lerna  kunnat  bibehållas,  då  de  icke  beröras  af  utbyggna¬ 
derna,  men  i  akterskeppet  hafva  sidoventiler  däremot  måst 
bortlämnas,  och  skulle  belysningen  af  de  därstädes  be¬ 
fintliga  rummen  ske  förmedelst  större  och  mindre  skylight 
i  hufvuddäck.  Detta  är  en  utväg,  som  redan  fått  till- 
lämpning  å  skärgårdsångare  afsedda  för  vinterträfik,  hvar- 
vid  fönsterventiler  i  fartygssidan  ansetts  olämpliga. 

Beträffande  den  breddade  ångarens  användbarhet  vid 
gång  i  is  eller  till  och  med  vid  isbrytning,  så  torde  med 
de  föreslagna  utbyggnaderna  icke  någon  olägenhet  komma 
att  uppstå.  Dels  befinner  sig  utbyggnadernas  lägsta  punkt 
i  fartygets  midt,  där  påfrestningen  är  af  mindre  betyden¬ 
het,  dels  kan  utbyggnadens  bordläggning  i  närheten  af 
vertikala  fartygssidan  tillräckligt  förstyfvas  att  kunna  tåla 
ett  eventuellt,  kraftigt  tryck. 

Fördelarna  med  en  passagerareångare  af  ofvan  be- 
skrifna,  breddade  typ,  blifva  följaktligen,  att  för  ett  be- 
stämdt  passagerareantal  erhålles  ett  mindre  fartygsskrof, 
mindre  maskineri  och  minskade  driftkostnader,  eller  att 
för  ett  fartyg  och  maskineri  med  gifna  dimensioner  erhålles 
ett  större  passagerareantal  än  ångare  af  nu  vanlig  kon¬ 
struktion  kunna  föra. 

Man  torde  till  och  med  finna  det  fördelaktigt,  att  i 
enlighet  med  här  framförda  förslag,  låta  tillbygga  och 
förändra  äldre  ångare  af  lämpliga  proportioner. 

Utom  den  här  ofvan  anförda  typen  för  passagerare¬ 
fartyg,  torde  kunna  nämnas  ännu  en,  som  kunde  blifva 
af  betydelse  och  motsvara  ett  trafikbehof,  som  under  se¬ 
nare  år  på  flera  håll  blifvit  alltmer  framträdande.  Trots 
byggandet  af  större,  bekvämare  och  snabbare  ångare  samt 
inrättande  af  tätare  turer,  finnes  dock  ett  betydande  antal 
trafikanter,  företrädesvis  s.  k.  sommargäster,  som  fordra 
direkt  förbindelse  med  minsta  tidsförlust  mellan  sitt  sam¬ 
hälle  och  hufvudstaden.  Man  har  svårt  att  finna  sig  i 
att  sjöresan  tager  exempelvis  en  extra  halftimme  i  anspråk, 
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på  grund  af  att  ångaren  måste  af  hämta  sina  passagerare 
vid  ett  stort  antal  bryggor,  af  hvilka  flera  kunna  vara 
ganska  afsides  belägna  från  den  direkta  routen.  Man  har 
försökt  afhjälpa  denna  olägenhet  genom  att  från  en  cen¬ 
tralstation  fördela  passageraretrafiken  medelst  mindre  ån¬ 
gare,  men  dels  tager  denna  fördelning  tid,  dels  utgör 
detta  ombyte  i  synnerhet  från  en  större  till  en  mindre 
båt  ett  föga  behagligt  afbrott  i  färden. 

Den  efterträdda  direkta  båten  borde  också  kunna 
blifva  en  verklighet,  om  man  för  trader  som  taga  c:a  1 
timmes  tid  afstår  ifrån  andra  bekvämligheter  än  de  en 
vanlig  spårvagn  erbjuda,  och  dessutom  bygger  den  ute¬ 
slutande  för  sommartrafik.  Den  å  Pl.  4  visade  motor¬ 
båten  har  fasta  sittplatser  för  40  personer,  och  torde  kunna 
få  föra  inalles  ett  80-tal  personer.  Dess  fart  är  afsedd 
att  uppbringas  till  12  knop  och  som  man  med  ett  fartyg 
af  denna  moderata  storlek  bör  kunna  påräkna,  få  köra 
full  fart  äfven  inom  större  del  af  hamnområdet,  så  inses 
lätt  hvilken  afsevärd  tidsvinst  som  göres  vid  direkt  gång 
längre  distans,  gentemot  de  större  ångarna  med  deras  många 
tillägg  eller  båtombyten. 

Med  en  väl  balanserad  motor,  och  ett  omsorsgsfullt 
byggt  skrof,  kan  en  bekväm  båt  erhållas  och  förutom  en 
rymlig  aktersalong  finnes  som  skydd  vid  otjänlig  väderlek 
ett  vindskott  förut,  duk  i  barriären  samt  eventuellt  led¬ 
segel  längs  sidorna.  Hvad  anskaffningskostnaden  angår, 
så  böra  4  å  5  sådana  motorbåtar  kunna  byggas  till  samma 
pris  som  en  medelstor  modärn  skärgårdsångare  betingar, 
och  beträffande  driftskostnaderna  blifva  dessa  mycket  mo¬ 
derata,  i  synnerhet  som  motorn  ju  förbrukar  bränsle  endast 
under  den  tid,  den  är  i  gång. 

I  anseende  till  den  betydelse,  som  den  lokala  sjö¬ 
trafiken  sommartid  har  för  en  stor  del  af  i  synnerhet 
större  städers  befolkning,  och  de  ansenliga  summor,  som 
nedläggas  i  materielens  anskaffning,  underhåll  och  drift, 
så  torde  hvarje  förslag,  afseende  att  höja  dess  effektivitet 
och  afkastningsförmåga,  kunna  påräkna  uppmärksamhet, 


och  hoppas  vi  äfven  med  otvanstående  i  någon  mån  hafva 
bidragit  till  dessa  frågors  belysning. 

Diskussion. 

Ingenjör  Wiking.  Jag  ville  endast  omnämna,  att  det  förhål¬ 
ler  sig  så,  att  enligt  förordningen  för  Stockholms  hamn  be¬ 
stämmes  farten  lika  för  små  och  stora  ångare.  De  små  få  så¬ 
lunda  icke  gå  fortare  än  de  andra.  Då  en  båt  kommer  till  Sjö¬ 
tullen,  får  den  icke  passera  sträckan  till  Dockan  på  mindre  tid 
än  ett  visst  antal  minuter. 

Ingenjör  Bremberg.  Hvad  inledaren  här  uttalat  sig  för  är 
ju  visserligen  icke  något  nytt,  utan  har  redan  praktiserats  på 
andra  håll.  I  stället  för  att  göra  utbreddningen  utanpå  båten, 
ha  konstruktörer  här  i  Stockholm  ansett  det  vara  lämpligare 
att  vidga  ut  spanten  mot  däcket.  Förslagen  se  nog  trefliga  ut 
på  ritningen,  men  när  de  komma  till  utföraude  möta  en  del 
svårigheter.  Dels  uppstå  sådana  vid  föreningen  mellan  däcket 
och  den  utsvängda  sidan,  dels  måste  man  göra  mycket  nog¬ 
granna  stabilitetsberäkningar.  Det  har  också,  efter  hvad  jag 
hört,  inträffat,  att  verkstad,  som  erhållit  ritningar  att  bygga  en 
dylik  mindre  båt,  måste  göra  den  ett  par  fot  bredare  i  vatten¬ 
linjen,  allt  för  stabilitetens  skull.  Liknande  utbreddningar  fin¬ 
nas  på  ångbåtar  å  de  danska  linjerna  Gjedser — Warnemiinde 
och  Korsör — Nyborg,  nämligen  ångfäijorna  »Prins  Christians 
och  »Christian  IX».  Den  förra  byggdes  i  Helsingör  med  ut¬ 
vidgade  spant,  dock  med  cirka  fyrtio  fots  bredd  i  vattenlinjen, 
och  den  andra  byggdes  i  Köpenhamn,  ungefär  som  vi  se  på 
ritningarna  här,  med  4  fots  utbyggningar  åt  hvarje  sida. 

Ordföranden.  Jag  skall  be  att  få  yttra  några  ord  med  an¬ 
ledning  af  anmärkningarna  mot  denna  konstruktion. 

Att  det  finnes  fartyg  byggda  med  utbreddadt  däck  är  fram¬ 
hållet  i  föredraget,  men  det  nya  här  skulle  vara  förslaget  att 
använda  denna  konstruktion  för  mindre  båtar,  på  sådant  sätt 
att  de  blifva  i  stabilitet  likvärdiga  med  en  icke  breddad  båt. 
Genom  att  man  endast  höjer  ut  spanten  vinner  man  litet  eller 
intet  i  stabilitet. 

Hvad  hastigheten  inom  hamnområdet  beträffar,  så  förekom¬ 
mer,  att  man  nu  med  större  ångslupar  får  gå  med  10  till  11 
knops  fart,  och  jag  tror  icke,  att  en  sådan  här  båt  skulle  råka 
ut  för  någon  åklagare,  om  den  gin  ge  utanför  Dockan  med 
1 1  knops  fart  —  svallvågorna  skulle  nog  icke  genera. 

Då  ingen  vidare  begärt  ordet  får  jag  förklara  öfverläggnin- 
garna  för  denna  gång  afslutade. 
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MARINÖFVERDIREKTÖREN,  GREFVE  E.  H.  A.  MÖRNER. 


Marinöfverdirektören  m.  m.  grefve  Elias  Helmer  Au¬ 
gust  Mörner  afled  efter  en  längre  tids  sjuklighet  den  25 
mars  1914. 

Grefve  Mörner  föddes  på  Stjernfors  bruk  i  Örebro  län 
den  30  augusti  1850.  Efter  att  år  1872  hafva  aflagt  af- 
gångsexamen  från  dåvarande 
K.  Teknologiska  institutet, 
började  han  sin  praktiska 
verksamhet  som  ingenjör  vid 
Motala  mek.  verkstad,  där 
han  år  1873  arbetade  i  plåt¬ 
slageriverkstaden  såsom  elev 
och  under  åren  1874 — 76 
såsom  ritare  och  konstruk¬ 
tör.  Sistnämnda  år  erhöll 
han  anställning  såsom  un¬ 
deringenjör  vid  dåvarande 
K.mariningenjörstaten.  Kort 
efter  sitt  inträde  vid  marin- 
ingeniörstaten  erhöll  grefve 
Mörner  tjänstledighet  för  att 
komplettera  sina  studier  vid 
1’Ecole  d’application  du  Gé- 
nie  Maritime  i  Cherbourg. 

Efter  att  vid  denna,  den 
franska  flottans  läroverk  för 
mariningenjörer  hafva  ge¬ 
nomgått  kurser  i  skepps- 
byggnadskonst,  sjöartilleri 
m.  m.  samt  vid  varfven  i 
Cherbourg,  Lorient  och  Le 
Havre  idkat  praktiska  stu¬ 
dier,  återvände  han  i  augusti 
1877  till  Sverige,  där  han 
samma  år  erhöll  förordnande 
t.  v.  såsom  extra  ingenjör 
vid  mariningenjörstaten  och 
år  1889  såsom  ingenjör  vid 
samma  kår.  Efter  år  1892  erhållen  fullmakt  på  sist¬ 
nämnda  befattning  förordnades  han  år  1897  att  t.  v.  uppe¬ 
hålla  befattningen  som,  ock  år  1898  att  t.  v.  vara  direk¬ 
tör  och  chef  för  ingenjördepartementet  i  Karlskrona,  hvil- 
ket  förordnande  år  1900  öfvergick  till  ordinarie  befattning. 
Under  sammanlagdt  elfva  år,  till  år  1909,  verkade  grefve 
Mörner  i  denna  befattning  och  utnämndes  därunder  år 
1905  efter  mariningenjörstatens  omorganisering  till  marin¬ 
direktör  af  1.  gr.  vid  marinigenjörkåren. 


Ar  1909  efterträddes  grefve  Mörner  i  denna  befatt¬ 
ning  af  marindirektör  A.  von  Eckermann  och  tillträdde 
i  stället  befattningen  såsom  marinöfverdirektörsassistent 
i  Kungl.  marinförvaltningen  i  Stockholm. 

Vid  marinöfverdirektör  H.  H.  Lillehööks  afgång  från 

sin  befattning  erhöll  grefve 
Mörner  slutligen  den  14 
mars  1910  förordnande  att 
vara  marinöfverdirektör  och 
chef  för  mariningenjörkåren, 
samt  chef  för  K.  marinför¬ 
valtningens  ingenjörafdel- 
ning. 

Det  blef  honom  emeller¬ 
tid  ej  länge  förunnat  att  ver¬ 
ka  i  denna  ansvarsfulla  be¬ 
fattning,  ty  redan  i  sept.  år 
1912  tvingades  han  af  sjuk¬ 
dom  att  söka  tjänstledighet 
för  sin  hälsas  vårdande  och 
utsträcktes  denna  tjänstle¬ 
dighet  slutligen  till  den  14 
april  1914.  Innan  dess  kom 
emellertid  en  plötslig,  akut 
sjukdom  och  slutade  hans 
bana  den  25  sistlidne  mars. 

Under  grefve  Mörners 
sjukdom  har  hans  befatt¬ 
ning  uppehållits  af  marin- 
öfverdirektörsassistenten, 
marindirektör  S.  Pauli. 

Det  är  gifvetvis  en  mång¬ 
fald  uppdrag  för  flottans  ny¬ 
byggnader  och  utveckling, 
som  under  grefve  Mörners 
anställning  vid  flottan  an- 
förtrotts  honom.  Förutom 
konstruktionsarbeten  i  K. 
marinförvaltningen  och  löpande  ärenden,  sjökommenderin- 
gar  m.  m.  har  hans  förmåga  särskildt  tagits  i  anspråk  för 
kontroll-  och  besiktningsarbeten.  Sålunda  kontrollerade 
han  bl.  a.  i  Creusot  i  Frankrike  och  Sheffield  i  England 
pansartillverkningen  för  pansarbåtarna  Göta,  Thule,  Oden, 
Thor  och  Niord.  Hos  Whitehead  i  Fiume,  Berliner 
Maschinenbau  Actien  Gesellschaft  i  Berlin,  Armstrongs 
m.  fl.  kontrollerade  han  och  träffade  öfverenskommelser 
rörande  leveranser  och  konstruktioner  af  minor  och  tor- 
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peder.  Äfven  vid  Yarrowpannornas  införande  i  svenska 
flottan  utförde  han  kontrolleringar  och  besiktningar  iEngland. 

Såsom  sakkunnig  eller  kronans  ombud  deltog  grefve 
Mörner  vidare  i  besiktningen  af  många  fartygsnybyggnader 
såsom  pansarbåtarna  Göta,  Thule,  Thor,  Äran,  Tapperheten, 
Manligheten  och  Oscar  II  samt  pansarkryssaren  Fylgia. 

Grefve  Mörners  verksamhet  som  öfverdirektör  omfat¬ 
tade  äfven  utarbetande  af  ritningar  och  specifikationer  för 
pansarbåten  »Sverige»  samt  de  arbeten  som  stodo  i  sam¬ 
band  med  denna,  såväl  i  afseende  på  storlek  som  leverans¬ 
tid  m.  m.  ett  nytt  utvecklingsskede  betecknande  pansar- 
båtsbeställning. 

I  ett  flertal  kommissioner  och  utredningar  anlitades 
han  vidare,  såsom  i  afseende  å  ombyggnaden  af  Svea, 
Göta  och  Thule  år  1898  och  mariningenjörstatens  om¬ 
organisation  år  1904. 

Grefve  Mörner  var  sedan  år  1896  ledamot  af  Kungl. 
Örlogsmannasällskapet  och  sedan  år  1910  af  Kungl.  Krigs- 
vetenskapsakademien.  Sistnämnda  år  erhöll  han  äfven  inom 
Svenska  Teknologföreningens  Afdelning  för  Skeppsbygg- 
nadskonst  hedersbevisningen  att  vara  kallad  medlem.  Bland 
ordensutmärkelser  som  kommit  honom  till  del,  kan  näm¬ 
nas  kommendörstecknet  af  vasaorden. 


Inom  mariningenjörkåren  efterlämnar  grefve  Mörner 
ett  aktadt  minne  och  ett  tomrum,  som  torde  blifva  svårt 
att  fylla.  Han  tillhörde  dessa  män,  som  förstå  att,  på  i 
samma  gång  de  med  största  kraft  arbeta  för  sina  åsikter, 
respektera  och  värdera  samma  egenskaper  hos  andra  och 
hvilka  som  chefer  förmå  väcka  och  gifva  utrymme  åt  an¬ 
svarskänsla  och  själfständig  verksamhet  hos  sina  underly¬ 
dande.  För  nyheter  och  framsteg  inom  krigsfartygstekni- 
ken  hyste  han  det  allra  största  intresse  och  sträfvade  i 
afseende  å  beställningar  för  flottans  räkning  till  detalje-  , 
rade  och  klara  kontraktsbestämmelser  och  dessas  stränga  j 
utkräfvande  till  statens  och  det  allmännas  bästa,  i  hvilket  , 
afseende  hans  tid  som  öfverdirektör  betecknat  en  viss 
spänning  i  förhållandet  till  varfven,  men  äfven  en  tid  af 
utveckling  och  utformning  af  samarbetet. 

Såsom  chef  ägde  han  den  värderade  egenskapen  att 
äfven  bakom  kärfva  ord  hysa  ett  verkligt,  välvilligt  in¬ 
tresse  för  sina  underlydande  och  en  yrkets  samhörighets- 
och  ärekänsla,  med  hvilken  han,  särskildt  under  sin  krafts 
dagar,  förstod  att  entusiasmera  och  vara  ett  kraftigt  och 
pålitligt  stöd  för  sina  yrkeskamrater  och  underlydande. 

Heder  åt  hans  minne! 

A.  B. 


NY  MARINÖFVERDIREKTÖR  OCH  CHEF  FÖR  MARININGENJÖRKÅREN. 


K.  m:t  har  i  konselj  den  24  dennes  förordnat  marin¬ 
direktören  af  i-.a  graden  vid  mariningenjörkåren  Adam 
Mauritz  August  von  Eckermann  att  t.  v.  vara  marinöfver- 
direktör  och  chef  för  mariningenjörkåren. 


A.  M.  AUGUST  von  ECKERMANN. 


Den  nye  marinöfverdirektören  är  född  i  Edeby  i  Ripsa 
socken,  Nyköpings  län  den  1  aug.  1859.  Efter  aflagd 
afgångsexamen  från  Tekniska  högskolan  år  1880  antogs 
han  samma  år  såsom  elev  vid  PEcole  d’application  du 
Génie  Maritime  i  Cherbourg  och  erhöll  därifrån  afgångs- 
betyg  i  samtliga  ämnen  i  juli  1881.  Efter  några  måna¬ 


ders  praktik  vid  varfven  i  Toulon  och  la  Seyne  förläde  v. 
Eckermann  sin  verksamhet  till  Skottland  där  han  intill 
jan.  1885  var  anställd  hos  firman  R.  Napier  &  Son’s  i 
Glasgow  först  såsom  plåtslagare  och  sedan  såsom  ingenjör. 
Under  ungefär  ett  års  tid  var  han  sedan  »superintending» 
ingenjör  hos  Nordenfelt  och  öfvervakade  å  dennes  vägnar 
i  Grekland  och  Turkiet  undervattensbåtars  hopsättning 
och  komplettering. 

Efter  ytterligare  en  tids  praktik  å  fartyg,  antogs  v.  Ec¬ 
kermann  i  juni  1888  till  underingenjör  vid  K.  mariningen- 
jörstaten  och  erhöll  följande  år  i  juni  förordnande  att  vara 
extra  ingenjör  vid  mariningenjörstaten.  Efter  i  okt.  1898 
erhållet  förordnande  att  vara  ingenjör  vid  mariningenjör¬ 
staten  och  t.  v.  uppehålla  verkstadsföreståndarebefattningen 
vid  flottans  varf  i  Stockholm  erhöll  han  med  ingången  af 
år  1901  fullmakt  och  förordnande  å  dessa  befattningar. 
I  dec.  1905  utnämndes  och  förordnades  v.  Eckermann  till 
marindirektör  af  2:a  graden  vid  mariningenjörkåren  och 
erhöll  i  mars  1910  förordnande  såsom  marindirektör  af 
i:a  graden.  Under  denna  tid  innehade  han  från  jan.  1907 
till  okt.  1909  förordnande  såsom  marinöfverdirektörsassi- 
stent  och  har  därefter  intill  sin  utnämning  varit  chef  för 
ingenjörsdepartementet  i  Karlskrona. 

v.  Eckermann  är  sedan  år  1905  ledamot  af  K.  Örlogs¬ 
mannasällskapet  och  har  erhållit  ett  flertal  ordensutmär¬ 
kelser  bland  hvilka  kunna  nämnas  vasaorden,  kommendörs¬ 
tecknet  af  danska  danneborgsorden  och  franska  heders¬ 
legionen. 

Bland  de  många  särskilda  uppdrag,  som  anförtrotts  den 
nye  marinöfverdirektören,  äro  bl.  a.  kontrollantskapet  vid 
pansartillverkningen  för  pansarbåtarna  Dristigheten,  Vasa 
och  Tapperheten  samt  vid  torpedbåten  Komets  byggnad  i 
Elbing,  besiktningarne  af  pansarbåtarna  Thule  och  Manlig¬ 
heten,  torpedkryssaren  Ömen,  torpedbåten  Plejad  i  Le 
Havre,  jagarna  Magne  i  England  och  Sigurd,  undervattens- 
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båten  Hvalen  i  Spezzia  m.  m.  Senast  den  2  innevarande 
april  erhöll  v.  Eckermann  uppdrag  att  jämte  kommendör 
juel  och  direktör  Hammar  verkställa  utredning  angående 
utvidgning  och  modernisering  af  Karlskrona  örlogsvarf. 

Uet  är  en  viktig  tidpunkt,  vid  hvilken  v.  Eckermann  till¬ 
träder  det  chefskap  för  mariningenjörkåren  och  K.  marin¬ 
förvaltningens  ingenjörafdelning,  hvartill  K.  M:ts  förtroende 


kallat  honom.  Det  blifver  helt  visst  en  både  kräfvande 
och  ansvarsfull  uppgift,  att  i  tekniskt  afseende  realisera 
det  flottprogram,  som  man  får  hoppas  skall  blifva  ett  re¬ 
sultat  af  den  snart  sammanträdande  riksdagens  arbete,  och 
får  man  hoppas,  att  hälsa  och  krafter  skola  stå  honom  bi 
vid  fullgörandet  af  detta  för  vårt  land  så  betydelsefulla 
arbete. 


FARTYGS  RULLNING  I  SJÖ  SAMT  METODERNA  ATT  MEDELST  SLINGERKÖLAR, 
SLINGERT ANKAR  OCH  GYROSKOP  MINSKA  DENSAMMA. 


Af  ingenjör 

Slingerkölarnas  inverkan  vid  synkronism  mellan  vå¬ 
gor  och  fartyg,  samt  olika  våglutningar  och  köldjup  en¬ 
ligt  försök  utförda  af  dr.  Frahm  med  en  slagskeppsmo¬ 
dell  framgår  af  fig.  30,  31  och  32.  Dessa  återgifva  de 
s.  k.  uppsvängningskurvorna  för  i°,  20  och  30  våglutning, 
med  antalet  vågimpulser  som  abskissor.  Liksom  vid  Rus¬ 
sos  försök  erhållas  vid  synkronism  de  kontinuerliga  utslagen 
direkt,  utan  föregående  maximum.  Slingerkölarna,  place¬ 
rade  enligt  fig.  29,  äro  utförda  med  fyra  olika  djup  h4 
=  0,71  m,  h2  =  o,85  m,  h3  =  i,i9  m  och  h4  =  1,42  m. 
Längden  är  för  alla  3 1  m. 

Reduktionen  är  som  synes  vid  slutet  af  uppsväng- 
ningen  vid  i°  våglutning  för  hj  från  150  till  8,2°  och 
för  h4  till  4,5°  samt  vid  20  våglutning  för  h4  från  23,5° 
till  13,5°  och  för  h4  till  7,8°.  Efter  5:te  vågimpulsen  är 
reduktionen  vid  i°  våglutning  för  h4  från  6°  till  50  och 
för  h4  till  40,  vid  20  våglutning  för  h4  från  12,5°  till  10,2° 
och  för  h4  till  7,5°  och  vid  30  våglutning  för  h4  från 
23,5°  till  17,7°  och  för  h4  till  130.  Enligt  dessa  resultat 
skulle  således  slingerkölarnas  verkan  först  inträda  efter  ett 
flertal  svängningar  och  vågimpulser  och  ej  vara  beroende 
endast  af  utslagsvinkeln.  Vid  slutet  af  uppsvängningen 
vid  20  våglutning  reduceras  således  23,5°  krängning  till 
13,5°  men  vid  5  impulsen  och  30  våglutning  däremot  en¬ 
dast  till  17,7°.  Om  detta  kan  hafva  sin  motsvarighet  i 
verkligheten  är  mycket  tvifvelaktigt;  möjligen  är  det  be¬ 
roende  på  den  först  så  småningom  inträdande  vågbild¬ 
ningen  i  försökstanken,  som  på  grund  af  dennas  små  di¬ 
mensioner  kan  afsevärdt  påverka  resultaten.  Härom  skall 
närmare  anföras  i  samband  med  efterföljande  undersökning 
rörande  inverkan  af  vattenpartiklarnas  olika  hastigheter 
och  rörelseriktningar  i  en  verklig  våg  och  dessas  förhål¬ 
lande  till  slingerkölarna. 

Dr.  Frahm  gör  vidare  gällande  att  i  verkligheten  en¬ 
dast  högst  fyra  efter  hvarandra  följande  likformiga  våg¬ 
impulser  kunna  beräknas  inträffa,  och  anser  att  slinger¬ 
kölarnas  verkan  endast  kan  beräknas  efter  hvad  kurvorna 
angifva  för  detta  antal  impulser.  Men  då  han  samtidigt 
visar,  att  ej  de  verkliga  vågorna  åstadkomma  större  till¬ 
växt  i  utslag  för  en  rullning  än  5 — 6°  motsvarande  en 
indeell  våg  af  20  ä  2,5°  våglutning  (för  denna  slagskepps¬ 
modell  30)  skulle  konsekvensen  af  detta  värdesättande  af 
slingerkölarna  vara  att  slagskeppet  i  fråga  äfven  utan 
slingerkölar  aldrig  skulle  komma  att  visa  större  utslags- 
vinklar  än  20 — 230  äfven  vid  synkronism.  Detta  förefaller 
emellertid  föga  troligt,  då  långt  svårare  rullningar  ofta 
observerats. 


Allan  Boo. 

(Forts,  från  häft.  6,  1913.) 

En  kanske  närmare  till  hands  liggande  slutsats  med 
anledning  af  dessa  dr.  Frahms  försöksresultat  skulle  däremot 
vara,  att  med  slingerkölar  af  t.  ex.  0,71  m.  djup  och  31 
m  längd,  för  fartyget  i  fråga  aldrig  rullningar  öfversti- 
gande  20°  skulle  behöfva  befaras  uppträda,  då  de  där. 


I  j  lx 


emot  utan  slingerkölar  skulle  kunna  komma  att  uppgå  till 
30°  eller  mera. 

Med  hänsyn  till  de  hvarandra  motsägande  resultat,  som 
erhållits  med  slingerkölar  i  praktiken,  och  som  tyda  på 
en  lucka  eller  felaktighet  i  det  teoretiska  betraktelsesättet 
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rörande  dessa  kölars  verkan  har  dr  ingenjör  Rothe  i 
Schifibau  n:o  19  för  år  1911  gjort  en  undersökningen  rö¬ 
rande  slingerkölars  verkan  i  vågor  med  hänsyn  tagen  till 
vattenpartiklarnas  hastigheter  och  rörelseriktningar  i  vågens 
olika  delar. 

Han  anmärker  därvid  först,  att  om  t.  ex.  en  modell 
genom  impulser  eller  ett  fartyg  genom  vikters  förflyttning 
ombord  bringas  till  rullning  i  lugnt  vatten  den  vattenmassa 
som  sättes  i  rörelse  af  kölarna  dels  måste  öka  rullnings- 
perioden  (genom  ökning  af  den  svängande  massans  trög- 
hetsmoment)  och  dels  åstadkomma  en  minskning  af  ut¬ 
slagen  och  därmed  vinkelhastigheten.  Särskildt  gäller  detta 
om  fartyget  rör  sig  framåt,  så  att  det  ständigt  träffar 
vattenmassor,  som  befinna  sig  i  hvila. 

Helt  annorlunda  ställer  sig  däremot  förhållandet  om  det 
är  det  omgifvande  vattnet  själft  som  sätter  fartyget  i  rull¬ 
ning,  d.  v.  s.  som  själft  befinner  sig  i  rörelse  i  afseende 
å  fartygsbottnen  och  slingerkölarna. 

Vattenpartiklarna  i  en  våg  beskrifva  som  bekant  unge¬ 
fär  en  cirkelrörelse,  så  att  de  i  vågdalen  röra  sig  i  mot¬ 
satt  riktning  mot  vågens  rörelseriktning  och  på  vågtoppen 
i  samma  riktning  som  vågen,  på  den  uppgående  sidans 
midt  i  rörelse  uppåt  och  på  den  nedgående  i  rörelse  nedåt, 
så  som  pilarna  under  linjen  å  fig.  34  angifva,  där  vågen 
antages  röra  sig  från  höger  till  vänster. 

Antages  nu  resonnans  förefinnas  mellan  vågens  och  far¬ 
tygets  svängningar  inträffar  som  kändt  en  fasförskjutning 
mellan  våg  och  fartyg  af  90°  d.  v.  s.  fartyget  intager  de 
lägen  i  förhållande  till  vågen,  som  angifvas  af  fig.  34, 
De  öfre  bågarna  angifva  stabilitetsmomentets  riktning  och 
pilarne  på  undersidan  af  fartyget  bottnens  och  slingerkö- 
larnas  rörelseriktning. 


Fig.  34. 


Af  denna  grafiska  framställning  framgår  tydligt  att  i 
ifrågavarande  fall  vattenpartiklarnas  rörelse  under  en  våg¬ 
period  dels  verkar  i  samma  och  dels  i  motsatt  riktning 
som  slingerkölarnas  rörelse  och  således  verka  än  accele¬ 
rerande  och  än  hejdande  på  fartygets  rörelser. 

Liknande  undersökningar,  då  vågperioden  är  mindre 
eller  större  än  fartygets  gifva  samma  resultat  eller  att  vat¬ 
tenpartiklarnas  rörelse  endast  under  halfva  vågperioden 
motverkar  fartygsrörelserna,  under  den  andra  hälften  där¬ 
emot  ökar  dessa. 


De  vanliga  rullningsformlerna,  som  alltid  upptaga  vatten¬ 
motståndet  med  samma  tecken  äro  därför  felaktiga  och 
gälla  endast  för  konstant  stillastående  vatten  kring  fartyget. 

Emellertid  innebär  detta  ingalunda  att  vattnets  accelere¬ 
rande  och  hejdande  inverkan  under  de  båda  halfvorna  af 
vågperioden  skulle  vara  likvärdiga. 


Antages  t.  ex.  att  fartygets  vinkel  hastighet 


5°  Pr. 


sek.  och  vattenpartiklarnas  vinkelhastighet  ==  io°  pr  sek. 
blifver  tydligen  den  accelererande  verkan  beroende  på  en 
hastighetsdifferens  af  50  och  den  hejdande  på  en  sådan 
af  1 50  pr.  sek.  Antages  nu  motståndet  proportionellt  mot 


denna  hastighetsskillnads  i,s:te  potens  kan  den  accelere¬ 
rande  verkan  betecknas  af  siffran  11,2  och  den  hejdande 
af  58,1  (se  fig.  35).  Af  fig.  35  framgår  således  att  i 
medeltal  under  en  vågperiod  förefinnes  ett  rullningsmot- 
stånd  =35  motsvarande  en  vinkelhastighet  af  10,7°  pr. 


sek.  Ett  hejdande  moment  är  således  visserligen  i  medel¬ 
tal  för  hela  tiden  förhanden,  men  dock  till  ett  annat 
värde  än  det  som  erhålles  vid  nedsvängning  i  lugnt  vatten. 
Detta  moments  storlek  är  förutom  på  skillnaden  i  hastig¬ 
heten  hufvudsakligen  beroende  på  den  potens,  med  hvilken 
vinkelhastigheten  ingår,  så  att  om  denna  är  två,  momentet 
är  proportionellt  mot  produkten  af  fartygets  och  vatten¬ 
partiklarnas  hastigheter.  Vid  samma  hastighet  på  vatten¬ 
partiklarna  ökas  det  hejdande  momentet  ungefär  propor¬ 
tionellt  mot  fartygskroppens  vinkelhastighet. 

Den  af  Pollard  och  Dudebout  angifna  formeln  för  rull- 
ningsmotstånd  är  som  bekant. 

[4r+4 -,($)'] 


Den  sista  af  termerna  inom  parentesen 


dep 

dt 


2 


beteck¬ 


nar  friktionsmotståndet  och  är  som  visats  ej  riktig,  då  den 
enligt  formeln  alltid  måste  få  minustecken  och  verka  hej¬ 
dande. 

Enligt  hvad  Rothe  påvisar  är  äfven  den  första  termen 
a— ^  ej  riktig,  då  denna  term  skall  beteckna  accelera- 


tionsmotståndet  och  detta  vid  fartygets  rullning  förändras 
och  byter  i  tecken  vid  öfvergång  från  acceleration  till  re- 
tardering. 


Ur  ofvannämnda  resultat,  att  vid  konstant  hastighet  på 
vattenpartiklaras  slingerkölarnas  verkan  är  ungefär  propor¬ 
tionell  mot  fartygets  vinkelhastighet,  drager  dr  Rothe  den 
berättigade  slutsatsen,  att  slingerkölarna  visa  sig  effekti¬ 
vast  vid  snabbt  rullande  fartyg  d.  v.  s.  sådana  med  stort  sta- 
bilitetsmoment  och  litet  tröghetsmoment  t.  ex.  de  tyska 
slagskeppen  af  Nassauklassen  och  de  nya  tyska  stora  krys¬ 
sarna.  Vid  långsamt  rullande  fartyg  d.  v.  s.  med  litet  sta- 
bilitetsmoment  och  stort  tröghetsmoment,  är  däremot  slin¬ 
gerkölarnas  verkan  förfelad,  då  vattnets  rörelser  nästan 
lika  mycket  öka  utslagen  i  ena  fallet  som  de  minska  det 
i  det  andra  Att  förse  stora  linjeångare  med  liten  meta- 
centerhöjd  med  slingerkölar  endast  såsom  en  sorts  reklam 
eller  modesak  är  därför  att  betrakta  såsom  ren  lyx. 

Att  slingerkölarna  oaktadt  dessa  förhållanden  vunnit  så 
stor  användning,  tillskrifver  Rothe  förutom  obekantskap  med 
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deras  verkliga  verkningssätt  hufvudsakligen  deras  prisbillig¬ 
het,  som  dock  med  hänsyn  till  framdrifningsmotståndet  nu¬ 
mera  måste  anses  vara  endast  skenbar.  Rothe  påpekar, 
att  man  i  afseende  å  motståndet  ej  har  några  direkta, 
fullt  säkra  värden,  då  om  t.  ex.  ett  fartyg  först  pröfvas 
utan  slingerkölar  och  sedan  med  sådana  anbragta,  olik¬ 
heterna  i  fartygsbottens  och  maskineriets  beskaffenhet, 
väder  och  vind  m.  m.  väsentligt  kan  påverka  resultaten, 
och  vid  jämförelse  mellan  i  öfrigt  lika  fartyg  med  och 
utan  slingerkölar  de  små  olikheterna  i  maskiner,  propeller, 
bihang  och  ytbeskafifenhet  m.  m.  kunna  väsentligt  förrycka 
resultatet.  Modellförsöken  anser  han  ej  gifva  säkra  vär¬ 
den,  då  likhetslagarna  enligt  Fraude,  i  och  för  sig  ej  all¬ 
deles  tillförlitliga,  ej  kunna  anses  tillämpliga  på  bihangen. 

Verkliga  värdet  af  slingerkölarnas  motstånd  anser  Rothe 
vara  mindre  än  modellförsök  angifva  och  endast  af  större 
betydelse  vid  stampningsrörelser. 


Detta  omdömes  riktighet  är  naturligtvis  i  hufvudsak  be¬ 
roende  på  kölarnas  utsträckning  för  och  akter  och  deras 
anbringningssätt  i  förhållande  till  vattenströmningen,  då 
väl  anbragta  kölar  till  sitt  motstånd  kunna  väsentligt  re¬ 
duceras.  För  uppnående  af  detta  resultat  torde  modell¬ 
försök  vara  den  enda  vägen  och  gifva  goda  relativvärden. 

Det  anlagda  betraktelsesättet  med  vattenpartiklarnas 
hastigheter  och  rörelseriktningar  är  tvifvelsutan  det  enda 
riktiga  och  för  frågan  belysande,  men  borde  kompletteras 
med  hänsyn  till  sättet  för  variationen  af  fartygsbottnens 
vinkelhastighet  samt  dennas  relativvärden  i  förhållande  till 
vattenpartiklarnas.  Då  dessa  senares  hastighet  vid  viss 
våglängd  och  våghöjd  är  så  godt  som  konstant,  varierar 
däremot  fartygsbottnens  från  o  vid  vändlägena  till  höga 
värden  vid  passerandet  af  upprätt  läge.  På  grafisk  väg 
torde  en  sådan  utveckling  kunna  göras  både  belysande 
och  värdefull.  (Forts.) 


NÅGRA  STUDIER  I  BYGGANDET  AF  MODERNA  LASTFARTYG  I  ENGLAND. 

Reseberättelse  till  Kungl.  Koramerskollegium  af  ingenjör  Per  Forsman. 


De  stora  ansträngningar,  som  gjorts  under  de  senaste 
femton  åren  af  brittiska  skeppsvarf  för  att  uppnå  ett  gott 
resultat,  kunna  leda  oss  att  tro,  att  målet  därför  nåtts  i 
ekonomiskt  afseende.  Och  dock  finna  vi  nästan  hvarje 
dag,  att  nya  arbetsmetoder,  nya  konstruktioner  införas  och 
pröfvas,  samt  att  de,  om  de  hålla  hvad  de  lofva,  undan¬ 
tränga  idéer,  som  förr  ansetts  som  det  sista  ordet  på  om¬ 
rådet  ifråga. 

Nästan  alltid  finna  vi  då,  att  orsaken  till  antagandet  af 
de  nya  idéerna  är  den  bättre  ekonomi,  som  uppnås,  jäm¬ 
förd  med  resultaten  af  förutvarande  metoder. 

I  denna  sträfvan  att  förenkla  och  förbättra  samt  stan¬ 
dardisera  ligger  väl  en  af  orsakerna  till  uppblomstringen 
af  brittiskt  skeppsbyggeri  samt  att  den  intager,  vi  kunna 
kanske  säga,  den  främsta  platsen  inom  världsindustrien. 

Att  utförligt  diskutera  framgången  och  uppblomstringen 
i  den  brittiska  skeppbyggnadsindustrien,  ligger  ej  inom 
området  för  denna  afhandling,  som  är  menad,  att  gifva 
en  idé  om  konstruktioner  af  moderna  lastångare,  speciellt 
»Collier»  typ,  men  vill  jag  i  korthet  gifva  min  uppfattning 
af  ofvannämnda  framgång. 

För  det  första:  den  ytterst  goda  organisationen.  Led¬ 
ningen  visar,  att  företaget  i  fråga  är  ekonomiskt  lyckadt. 

I  allmänhet  är  det  de  rätta  männen  vid  rodret  och  de 
styra  det  hela  efter  de  principer  och  den  praktiska  blick, 
de  fått  genom  intim  beröring  med  yrket  under  sina  lär¬ 
lingsår;  det  är  väl  få  ledande  män,  som  ej  »tjänat  sina 
fem  år».  Inom  parentes  sagdt,  detta  tyckes  äfven  vara 
fallet  med  många  af  lärarne  vid  de  tekniska  instituten 
och  skolorna;  kan  nämnas,  att  innehafvaren  af  professuren 
i  skeppsbyggnadskonst  vid  University  of  Durham,  började 
sin  bana  som  timmerman  på  ett  engelskt  örlogsvarf. 

Namn  och  titlar,  en  ekonomisk  ställning,  äro  saker, 
som  gå  långt  äfven  i  England,  men  hvad  de  ledande 
männen  på  skeppsbyggeriområdet  beträffar,  hafva  de 
flesta  uppnått  sin  ställning  genom  duglighet,  kunskaper 
och  arbetsförmåga.  Jag  tror  äfven,  att  detta  är  fallet 
med  de  ledande  männen  på  de  flesta  andra  industriella 
områden. 


En  annan  viktig  orsak  är  väl  att  söka  i  den  goda  eko¬ 
nomiska  ledningen.  Göres  en  god  förtjänst,  gifves  visser¬ 
ligen  en  god  utdelning  till  aktieägarne,  men  en  betydande 
del  användes  till  att  utveckla  och  modernisera  varfven, 
att  anskaffa  bättre,  arbetssparande  maskiner,  förenkla  ar¬ 
betsmetoder  såväl  i  hvad  beträffar  själfva  byggandet  af 
fartyg  och  maskiner,  som  hvad  beträffar  konstruktionsme¬ 
toder  vid  uppgörandet  af  ritningar. 

En  stor  fördel  brittiska  skeppsvarf  hafva  öfver  andra 
varf,  är,  att  de  ofta  kunna  specialisera  i  vissa  typer. 

Man  kan  godt  säga,  att  90  °/Q  af  alla  fartyg,  som  byg¬ 
gas,  bestå  af  hvad  vi  kunna  kalla  vanliga  lastfartyg  samt 
last-  och  passagerarefartyg.  Den  stora  efterfrågan,  som 
råder  i  England  och  på  kontinenten  på  sådana  typer,  har 
gjort,  att  brittiska  skeppsvarf  kunnat  drifva  specialise¬ 
ringen  af  vissa  typer  med  utomordentligt  resultat.  Här¬ 
med  menas  praktiskt  taget  masstillverkning  af  vissa  delar 
af  fartyg  och  maskiner  och  följaktligen  ekonomi  för  skepps- 
varfven  och  maskinverkstäderna. 

Det  är  ytterligare  en  fördel  i  ekonomi  i  afseende  å 
varfsområde,  särskildt  hvad  beträffar  varf,  som  endast 
bygga  skrofven  och  utrusta  dem,  men  taga  de  nödvändiga 
maskinerna  från  firmor,  som  specialisera  i  maskinbyggeri. 
Därigenom  sparas  ju  stora  utgifter  och  i  månget  fall  kan 
ett  sådant  varf  underbjuda  ett  annat  med  5  till  10  %. 

För  ett  skeppsvarf  är  det  naturligtvis  af  stor  bety- 
tydelse,  att  beräknandet  af  byggnadskostnaden  är  så  nog¬ 
grann  som  möjligt,  ty  på  noggrannheten  af  densamma 
beror  för  det  första,  om  det  inlämnade  anbudet  blir  an¬ 
taget  af  redaren,  samt  för  det  andra,  om  byggandet  af 
fartyget  ifråga  skall  lämna  ett  för  varfsägaren  i  ekono¬ 
miskt  afseende  tillfredsställande  resultat. 

Se  vi  saken  från  en  redares  synpunkt,  är  det  ju  tyd¬ 
ligt,  att  hans  fartyg  blott  kan  gifva  afkastning  när  de  äro 
väl  konstruerade  och  lämpade  för  sitt  ändamål  samt  vissa 
bestämda  trader,  i  synnerhet  i  dessa  tider  af  upp  och  ned¬ 
gång  i  konjukturer. 

Det  är  tydligt,  att  det  ej  är  fördelaktigt  för  en  varfs- 
ägare  att  skaffa  moderna  maskiner  och  att  arbeta  efter  de 
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nyaste  och  mest  tidsbesparande  metoder,  om  ej  de  tek¬ 
niska  konstruktionsmetoderna  vid  uppgörande  af  ritningar 
och  beräkningar  äro  i  motsvarande  grad  tillförlitliga  och 
enkla.  Däraf  kunna  vi  sluta,  att  kostnadsberäkningen  och 
de  tekniska  konstruktionerna  vid  uppgörandet  af  fartygs- 
ritningarna  äro  af  stor  betydelse. 

Den  tiden  är  förbi,  då  det  ansågs  som  ett  godt  resultat, 
om  ett  nybyggdt  fartyg  lastade  femtio  eller  hundra  ton 
mer  än  stipuleradt  i  kontrakt;  nu  för  tiden  skulle  ett  så¬ 
dant  fartyg  nämnas  för  stort.  Hvad  som  nu  fordras  är, 
att  fartygsdimensionerna  icke  skola  vara  större  än  nöd¬ 
vändigt  för  att  uppfylla  villkoren  för  en  viss  lastkapacitet. 
Skeppskonstruktören  måste  därför  vara  i  stånd,  att  be¬ 
stämma  de  minsta  dimensioner,  som  skola  tillfredsställa 
redarens  anspråk  på  lastdryghet,  kubikinnehåll  af  rum,  kol- 
boxar  och  inredning  för  passagerare,  samt  måste  äfven  taga 
hänsyn  till  frågor,  som  angå  djupgående,  fart,  styrka  och 
stabilitet. 

Som  ett  bevis  på  betydelsen  af  ovannämnda  kan  näm¬ 
nas,  att  skeppsbyggerifirmor,  såväl  som  enskilda  konstruk¬ 
törer  koncentrera  sina  ansträngningar  på,  att  bringa  kon¬ 
struktions-  och  beräkningsmetoder  till  samma  fulländning 
som  arbetsmetoder  använda  på  varf-  och  maskinverk¬ 
städer. 

En  af  de  ledande  typerna  af  moderna  lastfartyg  utgöres 
af  hvad  vi  kunna  kalla  endäckare,  antingen  med  däcket 
löpande  oafbrutet  från  för  till  akter,  »Single  deck»,  eller 
brutet  och  höjdt  upp  600 — 1  200  mm  s.  k.  »Raised  quar- 
terdeck». 

Deras  enkla  konstruktion  med  besparing  af  material 
samt  med  åtföljande  nedsättning  i  byggnadskostnad,  ut¬ 
visar  stora  fördelar,  som  skeppsredare  snart  insett.  En- 
däckstypen,  antingen  den  vanliga  eller  af  de  moderna, 
patenterade  typerna,  är  idealisk  för  last  såsom  malm,  kol, 
spannmål  eller  för  rails,  maskiner  och  timmer,  hvartill 
fordras  rymliga  lastrum  med  frånvaro  af  vägare,  stöttor 
etc. 

Man  Jkan  säga,  att  endäckstypen  af  fraktångare  är 
produkten  af  sträfvan  efter  enkelhet  i  fartygskonstruktio- 
nen,  en  sträfvan,  som  gjort  sig  särdeles  märkbar  under  de 
senaste  tio  till  femton  åren. 

Hvad  man  söker  komma  till  är,  att  så  mycket  som  möj¬ 
ligt  begränsa  antalet  af  de  olika  delarna  af  fartygskroppen, 
utan  att  på  minsta  vis  uppoffra  något  af  styrka’.  Detta 
har  man  delvis  uppnått  genom: 

I.  Borttagandet  af  sidovägare  i  lastrum;  såsom  en  er¬ 
sättning  därför  har  man  ökat  plåttjockleken  i  bordlägg - 
ningsstråken.  British  Lloyd  fordrar  i  allmänhet  en  ök¬ 
ning  af  0,4"  eller  1  mm. 

II.  Genom  att  öka  spantafståndet  upp  till  c:a  900  mm 
i  rummen,  i  synnerhet  åt  ändarna,  denna  ökning  äfven  - 
ledes  kompenserad  genom  ökad  tjocklek  i  bordlägg¬ 
ningen  . 

III.  Genom  användandet  af  plåtknän,  stagade  med 
vinkeljärn  eller  flänsade,  som  ersättning  för  stöttor,  däri¬ 
genom  erhållande  rymliga  rum,  bättre  lämpade  för  last¬ 
ning  och  lossning.  Dessa  knän  anbringas  såväl  till  bord¬ 
läggning  som  till  skott,  samt  utgöra  stöttning  för  master 
och  vinschar. 

IV.  Genom  att  anbringa  solida  bottenstockar  på  hvart- 
annat  eller  hvart  tredje  spant  i  fartyg  med  dubbel  botten 


samt  att  bygga  mellanliggande  spant  af  knän  till  tanksidan 
och  midtkölsvinet,  spant  och  kontraspant  af  grofva  vinklar 
eller  dubbelvinklar,  stagade  medelst  en  vertikal  vinkel  eller 
bulbvinkel. 

V.  Genom  att  utbyta  dubbla  vinklar  mot  enkla  af 
samma  motståndsmoment;  därigenom  kan  man  använda 
kortare  nagel,  med  åtföljande  bättre  nitning,  bättre  tät- 
ning,  såsom  vid  användandet  af  enkla  skottspant,  enkla 
topp-  och  bottenvinklar  till  midtkölsvinet-. 

VI.  Genom  att  joggla  spant,  däcksbalkar,  skottstag  etc. 
inbesparande  mellanlägg.  Detta  synes  vara  billigare  än 
att  joggla  bordläggningen,  hvilket  ej  heller  är  tilltalande1 
för  ögat.  Vanligtvis  äro  spanten  jogglade  för  halfva 
längden  midskepps,  bordläggningen  för  och  akter.  Stun¬ 
dom  utsträckes  jogglingen  af  spanten  till  de  båda  kolli- 
sionsskotten,  om  skefningen  af  bordläggningsflänsen  ej  är 
allt  för  stor. 

För  öfrigt  kan  nämnas  metoden  att  flänsa  plåt  i  skott, 
däckshus,  etc.  i  stället  för  anbringandet  af  vinkelstag;  an¬ 
bringandet  af  korta  mellanspant  till  tanksidans  knän  i 
stället  för  att  bocka  de  grofva  spanten  i  slaget. 

Det  ofvannämnda  utgör  väl  i  hufvudsak  det  väsentli¬ 
gaste  af  de  förbättringar  och  förenklingar,  som  våra  da¬ 
gars  lastfartyg  undergått.  Det  är  ju  därmed  ej  sagdt, 
att  alla  varf  ha  vid  utförandet  af  sina  fartygsbyggen 
iakttagit  alla  dessa  ändringar,  ty  hvad  som  passar  på 
en  plats,  kanske  ej  håller  streck  på  en  annan;  men  den 
allmänna  sträfvan  är,  som  förut  nämnts,  att  utveckla  och 
standardisera  vissa  typer,  att  förenkla  de  olika  delarna 
af  fartyg,  tillhörande  samma  typer,  samt  att  införa  för¬ 
bättrade  arbetsmetoder,  som  påskynda  utförandet  af  ar¬ 
betet. 

Fig.  2  Pl.  5  och  fig.  1  Pl.  6  återgifva  nollspant  och 
profil  af  en  »collier»  af  R.  Q.  Dk  typ  af  den  storlek,  som 
vanligen  användes  i  Nord-  och  Östersjötrafik  med  mallade 
dimensioner,  23o'-o"  x  35'-3"  X  1 6-6",  och  lastande  c:a 
1  800  tons.  Den  är  försedd  med  dubbel  botten  för  och 
akter,  solida  bottenstockar  på  hvarje  spant,  fyra  vattentäta 
skott;  fyra  lastluckor,  gjorda  så  breda  som  möjligt,  göra 
lastrummen  själftrimmande.  I  stället  för  sidovägare  har 
tjockleken  i  två  bordläggningsstråk  långs  hufvuddäck  och 
tre  stråk  långs  R.  Q.  Dk  ökats  med  •  04".  I  stället  för 
söttor  äro  anbringade  stora  knän  till  däck  och  bordlägg¬ 
ning  på  hvart  fjärde  spant,  sammaledes  på  för  och  akter¬ 
kant  af  master,  samt  till  däck  och  vattentäta  skott.  Ge¬ 
nom  borttagandet  af  alla  stöttor  har  erhållits  ytterst  rym¬ 
liga  lastrum,  väl  lämpade  för  lossning  med  mekaniska- 
lossningsanordningar. 

Plansch  n:o  7,  fig.  3,  visar  en  sektion  genom  dubbla 
botten  afen  »endäckare»  af  den  större  typen  med  mallade 
dimensioner  35 2'-6"  x  5o'-8"  x  2 7'-4",  och  lastande  6860 
tons.  Hufvudspantet  stannar  vid  början  af  slaget  och 
mellan  tanksidan  och  hufvudspantet  är  insatt  ett  mindre 
spant  af  samma  storlek  som  spant  och  kontraspant  i 
dubbla  botten.  För  att  möjliggöra  denna  konstruktion 
har  tankknäets  höjd  öfver  baslinjen  måst  ökas  till  7 '-o" 
för  att  erhålla  en  god  förbindelse  mellan  spant  och  knä. 
Det  är  frågan  om,  huruvida  det  mindre  arbetet  med  boc¬ 
kandet  af  det  klena  mellanspantet  uppväger  kostnaden  at 
ökning  i  material  i  tankknä  samt  förlusten  af  en  god  vo¬ 
lym  af  lastrum. 
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Fig.  2,  Pl.  7  visar  en  sektion  genom  dubbla  botten 
af  en  »endäckare»  med  mallade  dimensioner:  3Ö3'-o"x 
5 1  '-o"  x  28'*9".  Här  är  dubbla  botten  byggd  med  solida 
bottenstockar  på  hvartannat  spant;  mellanliggande  spant 
utgöras  af  knän  till  tanksida  och  midtkölsvin,  spant 
5  Va"  x  3  */a"  x  '  44”,  kontraspant  4  */2"  X  3"  X  '  42",  samt 
stag  3"  X  3"  X  ‘38",  alla  af  vinkeljärnssektion.  Här  har 
dock  hufvudspantet  bockats  delvis  rundt  slaget;  en  3  7  a"  X 
3  Va”  X  ‘38"  vinkel  anbragts  som  mellanspant.  Här  är 
höjden  af  tankknäet  enligt  Lloyd’s  regler;  förlusten  i  last- 
rumsvolym  ej  så  stor  som  i  föregående  fall  och  konstruk¬ 
tionen  mera  fördelaktig  än  den  föregående. 

Fig.  1  Pl.  5  och  fig.  1  Pl.  7  utgöra  nollspant  och  profil 
af  en  »endäckare»  af  samma  storlek,  som  fig.  2  och  3  Pl.  7, 
nämligen  35 2'-6"  x  5o'-8"  x  2 7'-4"  mallade  dimensionen. 
Den  är  försedd  med  en  dubbel  botten  för  hela  längden 
mellan  kollisionsskotten.  Solida  bottenstockar  äro  anbragta 
på  hvart  tredje  spant,  afståndet  mellan  dem  utgörande 
6'- 3".  Under  maskin  samt  förut  äro  solida  bottenstockar 
anbragta  på  hvarje  spant. 

Som  synes  af  nollspantet,  utgöras  mellanliggande  spant 
af  flänsade  knän  till  tanksidan  och  midt  kölsvinet;  kontra¬ 
spant  7"  X  3"  X  ’  40”,  spant  7  72"  X  3  7a''  X  *  42"  och 
stag  7 "  X  3"  X  '40"  (B.  A.)  samtliga  äro  bulbvinkelsek- 

tion. 

Alla  sidovägare  äro  borttagna  och  bordläggningen  ökad 
•04"'  Hufvudspanten  äro  »deep  frames»'i  1"  x  3  7V'  x  •  60" 
bulbvinkel  och  har  man  här  återgått  till  den  gamla  me¬ 
toden  att  bocka  dem  rundt  slaget.  Detta  synes  peka  på, 
att  den  föregående  konstruktionen  med  mellanspant  ej 
varit  billigare. 

Spant  och  kontraspant,  äfvensom  hufvudspant,  äro  jogg- 
lade  för  att  inbespara  mellanlägg. 

För  och  akter  om  pikskotten  gå  hufvudspanten  upp  till 
påbyggnaderna  på  hvartannat  spant,  mellanliggande  spant 
utgöras  af  4"  X  3  I/2”  X  ’  40  vinkel.  Som  detta  fartyg  var 
afsedt  för  spannmålstraden,  förseddes  det  med  en  rad  af 
dubbla  stöttor  med  ett  mellanrum  af  3  I/2"  för  »shifting 
boards». 

Samtliga  fartyg  här  nämnda  äro  byggda  på  Nordost¬ 
kusten  af  England  åren  1911  — 1912  till  Lloyds  senaste 
regler  (1909  — )  och  utgöra  mycket  goda  typer  för  van¬ 
liga  »endäckare»  af  s.  k.  »collier»  typ. 

Af  det  sistnämnda  fartyget  (fig.  1  Pl.  5  och  fig.  1  pl. 
7)  synes,  huru  man  på  allt  sätt  sökt  inbespara  material 
och  göra  konstruktionen  så  enkel  som  möjligt,  och  det  är 
tydligt,  att  en  god  viktsbesparing  uppnåtts  jämförd  med 
resultaten  af  föregående  konstruktionsmetoder.  Den  stör¬ 
sta  besparingen  i  material  har  naturligtvis  uppnåtts  där¬ 
igenom,  att  Lloyds  regler  ändrats  sedan  1909  och  af 
intresse  kan  kanske  efterföljande  tabell  1  vara.  Den  ut¬ 
visar  vikten  af  stål  och  järn  i  skrofvet  af  fartyg  byggda 
till  gamla  och  nya  regler,  klass  Lloyds.  100.  A.  1. 

Hvad  masknineri  beträffar,  användes  nästan  alltid  triple- 
expansionsmaskiner  med  cylinder-förhållande  varierande 
mellan  1  :  2,5  :  6,95  och  1  :  2,73  :  7,4,  medelvärde  = 

1  :  2,615  :  7,17,  nära  nog  uttryckt  genom  1  :  V 7  :  7 .  Slag¬ 
längden  varierar  omvändt  till  hvarfantalet  och  pistonhas- 
tigheten  v.  pr  minut  är  vanligen  uttryckt  genom:  v  = 

144  y'S.,  då  S  är  slagets  längd  i  eng.  tum;  gifvande 
en  medelhastighet  af  450  fot/minut.  För  slaglängd 
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I  efterföljande  tabeller  ha  återgifvits  dimensioner  och  vikter  af  sex  »colliers»,  hvaraf  två  af  Arch-Ballard  Patent  äfvensom  relativa  kostnaden  af  material  och  arbete 
för  desamma.  För  detaljkonstruktioner  och  egenskaper  af  de  patenterade  Arch-Ballardtyperna  hänvisas  till  detaljbeskrifning  i  »Engineering» ,  »The  Ship  buiider»  m.  fl. 
tidskrifter  under  föregående  och  innevarande  år:  (19 12  — 13). 
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1.  2. 


T  y  p 

»R.  Q.  Dk. > 

»R.  Q.  Dk.» 

Klass 

Lloyds  100  A  1 

Lloyds  100  A  1 

Mallade  dimensioner  . 

230'— 0"  x  35—4"  X  1 6'— 6" 

245'-o"x36'-7"xi8'-ioV  2" 

Pop  . 

— 

— 

Påbygnader  R.  Q.  Dk.  . 

78'—  7"  x  7' — 0" 

123'— 8"  x  3'— 6" 

Brygga . 

49'— 10"  x  7'— 0" 

13' — 5"  x  7'—  0" 

Spans  . 

24'—  0"  x  7'— 0" 

25' — 6"  x  7' — 0" 

Språng  för  och  akter  . 

6'— 6"  &  3'— 6" 

7'— o',x  3'— 9" 

Maskin  . 

19"  x  31"  x  51"  X  36"  slag 

20''  x  33"  x  54"  X  36  slag 

Pannor  . 

1  å  16'  —  9"  x  11' — -0"  x  180  lbs. 

2  å  14'— 9"  X  10'— 6" 

Indikerade  hästkrafter  . 

775 

1  150 

Hvarfantal  pr  minut  . 

70 

75 

Fart  i  knop  . 

10  på  last 

10 1/2  på  last 

Vikt  af :  Skrof  . 

623  tons 

660  tons 

Utrustning . 

150  » 

200  » 

Maskin  och  pannor  . 

207  » 

250  » 

Utrustadt  fartyg:  Deplacement  . 

980  D 

1  1 10  t 

Nyttig  last . 

1  620  » 

2  080  » 

Kolförråd  . 

140  » 

155  * 

Lastadt  fartyg;  Deplacement . 

2  470  » 

3  345  » 

Sommar,  Fribord 

1'— 41/," 

1'— 11" 

Djupgående  . 

i5'-5" 

1 7'  —  31/- 

Block-koeff . 

>77 

»76 

Lätt  fartyg  '  depl.  på  last  . 

>358 

,332 

Tonnage,  dimensioner 

230'— 0x35— 4  X  14—45 

245—0  x  36—75  x  16—4 

Under  deck,  tonnage 

935  tons 

i  179  tons 

Brutto  »  ...  .  ...  .... 

1  209  » 

1  499  » 

Netto  »  .  . 

703 

789  » 

Volym  af  lastrum .  . 

87  560  cft. 

103  41 1  cft. 

»  »  kolboxar  . 

6  300  » 

7  000  » 

»  »  påbyggnader  &  förrådsrum . 

Total  volym . 

93  860  » 

1 10  41 1  » 

d  »  —  last  i  tons. 

53>2 

49.4 

Total  last  — — nettotonnage 

2,52 

2,71 

Nyttig  »  — ! —  »  .  . 

2,32 

2,64 

Last  —i —  lastrum  . 

54>° 

49>8 

Detaljvikter  af  stål  och  järn  af  ofvanstående  fartyg. 


Material 

1. 

2 

* 

3- 

4- 

Tons  % 

Tons 

% 

Tons 

% 

Tons 

O/ 

7o 

Plåt,  stål  och 

järn  . 

470 

67 

9 

5oi72 

68,8 

907 

65,4 

1  196 

64>3 

Vinkel,  stål  0. 

järn  . 

1 54 

22 

25 

165 

22,65 

3367* 

24,25 

482 

25,95; 

Stäfvar  och  ro- 

der  . 

6 

87 

71/. 

1 ,03 

13 

>94 

18 

,97 

Smidesarbete.. 

15 

2 

*7 

12 

1,65 

407, 

2,92 

41 

2,21 

Mellanlägg  . . . 

13 

1 

88 

1 1 

1  ,5* 

28% 

2  ,06 

49 

2,58 

Nagel  . 

34 

4 

39 

3i 

4»3Ö 

61 

4  >43 

73 

3-99 

Brutto,  stål  0. 

järn 

692 

IOO 

0 

728 

IOO,o 

1  3867, 

I  OO, O 

1  859 

I  OO, 0 

mellan  33"  och  60"  utgör  hvarfantalet  pr  minut  c:a 

84—56. 

Pannorna  äro  af  s.  k.  skotsk  typ,  enkla,  vanligtvis  en 
eller  två  till  antalet,  (mera  sällan  tre  samt  för  vinschar 
och  hjälpmaskiner  en  donkeypanna  af  skotsk  typ  eller 
ofta  »Cochrans».  Pannorna  arbeta  med  naturligt  drag, 
men  på  de  större  och  bättre  fartygen  kommer  »Howdens 
forced  draught»  mer  och  mer  i  användning. 


Pris  af  material  och  utrustning,  arbetskostnader  etc. 


I. 

2. 

3- 

4. 

i  Material  — y  järn  och  stål . . . 

39,7  % 

39,6  % 

46,6  ^ 

48,1  % 

Utrustning 

2  3 )  4  >} 

24,1  0 

18,4  » 

18,6  » 

;  Arbetskostnader  i-järn  0. 

stål  . 

23,8  » 

22,3  » 

22,0  » 

20,6  » 

Utrustning  . 

n,6  » 

12,5  » 

12,0  » 

1 1,6  » 

Kontanta  afgifter  — Klas 

sificering,  försäkring  etc. 

I  >5  » 

1,5  » 

1,0  » 

1 ,1  » 

|  Summa,  material  och  arbete 

1 00, 0  % 

I OO, 0  % 

1 00, 0  % 

1 00,0  % 

Förhållandet  mellan  eldyta,  rostyta  och  ind.  hästkraft 
utgöres  vanligen: 

Eldyta  rostyta :  medelvärde  =  42,3 
Eldyta-s-  I.  H.  K.  »  3,45 

I.  H.  K.  -y-  sostyta  »  12,5 

allt  räknadt  för  180  lbs  ångtryck  pr  kvadratum. 

Vikt  af  maskiner  och  pannor  (»Steam  up»)  pr  indike- 
rad  hästkraft  varierar  naturligtvis  betydligt,  beroende  på 
antalet  pannor,  hjälpmaskiner  etc.  samt  hvarfantal  af  huf- 
vudmaskin. 
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3-  4-  5- 


»Single  Declo 

Lloyds  100  A  1 

»Single  Deck» 

Lloyds  100  A  1 

»Arch-Ballard» 

Lloyds  100  A  1 

» Arch-Ballard» 

Lloyds  100  A  1 

3i4'-o''x45,-8"x23'-4'' 

352' — 6"  x  50'— 8  x  27'— 4” 

240'— 0"  x  36'— 0"  x  16'— 5" 

279' — 0"  x  40'  — 2"  x  19' — 3" 

29'— o''x  7'— 0” 

30'— o"x  7— 3" 

16'— 0  x  7'— 0" 

16'  — 7"  x  7' — 0" 

9o'-o"x  7'— 3" 

9S'_7"x7'-3" 

Arch.  5' — 9"  midskepps 

Arch.  5' — 9"  midskepps 

34'-9''x7,-6" 

39-6"  x  7'— 3" 

30'— 6"  x  7'— 0" 

22'— 6"  x  7-0" 

•^1 

f 

X 

+> 

f 

8'  —  3"  x  4' — 9" 

23”  x  38”  X  62”  x  42”  slag 

25”  x  41"  X  68  x  45"  slag 

17"  X  28"  X  46"  x  33"  slag 

23  V2"  x  39"  X  64"  X42"  slag 

2:115' — o"x  10' — 6"xi8o  lbs 

2  å  1  7' — 0"  x  1  P — 0"  x  1 80  lbs 

2  å  1  2' — 0"  x  10' — 0"  x  180  lbs 

2  å  16'— 6"  x  1  t'—  0"  x  180  lbs. 

1  150 

1  900 

780 

1  675 

62 

66 

82 

71 

S'/2  på  last 

10  på  last 

10  på  last 

1 1  på  last 

1  274  tons 

i  700  tons 

600  tons 

800  tons 

380  » 

435  » 

175  » 

210  » 

286  » 

380  » 

165 

350  » 

1  940  » 

2  5*5  » 

940  » 

1  360  » 

4  120  » 

6  065  » 

1  920  » 

2  886  » 

610  » 

795  » 

258  » 

234  » 

6  670  » 

9  375  » 

3118  » 

4  480  » 

3' — 8" 

•  3-8" 

6'-47," 

6'— 10" 

20'— 0" 

22'— 8* 1/," 

16'—  i1//' 

18'— 5” 

,816 

,81 

',79 

,759 

,291 

,268 

,3°2 

,3°3 

314-0x45  — 75  X21-1 

352-5x50-85x24—95 

278—9  x  40 — 3  x  22' — 6" 

2  586  tons 

3  757  tons 

1,295  tons 

i  874  tons 

2  727  » 

3  942  » 

1,457  » 

2  094  » 

1  680  » 

2  487  » 

794  » 

1  175  » 

207  396  cft. 

315  896  cft. 

96  424  cft. 

147  9S4  cft. 

27450  » 

35  775  » 

1 1  6 1 0  » 

10  527  » 

33  887  » 

37  188  » 

4  521  » 

5  080  » 

26S  733  > 

388  859  » 

1 12  555  » 

163  991  » 

56,8 

56,7 

51.7 

52,5 

2,82 

2,76 

2,74 

2,66 

2  >45 

2,42 

2,42 

2,46 

50*3 

50,1 

50,2 

5L3 

Af  trettiotvå  maskinanläggningar,  som  undersökts  med 
afseende  på  indikerad  hästkraft  samt  vikt  af  maskin,  pan¬ 
nor  (undantagandes  donkeypanna)  samt  vatten  i  pannor 
och  kondensor,  har  som  medelvärde  af  vikt  pr  indikerad 
hästkraft  erhållits; 

för  i  ooo  I.  H.  K.  och  med  en  panna;  206  ton  I.  H.  K. 
»  »  »  »  »  två  pannor:  242  »  » 

»  »  »  »  »  tre  »  274»  » 

Af  femton  fartyg,  som  undersökts  med  afseende  på 
verkningsgrad  af  maskiner  och  propellrar,  hafva  sex  ar¬ 
betat  med  negativ  skenbar  slip,  under  det  den  skenbara 
slipen  af  de  öfriga  varit  under  70  %  i  medeltal;  förhål¬ 
landet: 

motståndsarbetet  hänfördt  till  bar  modell  ,  ,  . 

-  =  total  verknmgs- 

I.  H.  K.  b 

grad  (»Propulsive  coefficient»)  befanns  vara  under  50  %  ; 
medelvärdet  af  åtta  undersökningar  gaf  40  %  med  sken¬ 


bar  slip  =  6,4  %,  hvarvid  den  mekaniska  verkningsgraden 
af  maskin  =  8i  %  och  propellerverkningsgraden  =  54  %'. 

Det  bästa  resultatet  visade  en  maskin  på  c: a  800 
I.  H.  K.  Propellern,  4-bladig,  med  ytförhållandet  =  ,45, 
stigningsförhållande  1,60  samt  ett  hvarfantal  af  81  pr  mi¬ 
nut,  gaf  fartyget  en  hastighet  af  10  knop,  visade  en  sken¬ 
bar  slip  at  8,4  % ,  total  verkningsgrad  48  % ,  propeller¬ 
verkningsgrad  62  %  och  mekanisk  verkningsgrad  af  ma¬ 
skin  =  8 5,7  %. 

Ofvanstående  är  från  undersökningar  af  goda  profturs- 
resultat,  eller  bättre  sagdt,  tillförlitliga;  resultaten  hvad 
beträffar  verkningsgrader  kunna  tyckas  vara  mindre  goda; 
orsaken  ligger  väl  till  största  delen  i  det  faktum,  att  till¬ 
räcklig  hänsyn  ej  tagits  till  konstruerandet  af  lämplig  pro¬ 
peller.  På  grund  af  de  ytterst  fylliga  fartygskroppar  med 
blockkoefficienter  mellan  ,76 — ,81  kan  man  ej  vänta  de 
bästa  resultat,  ty  i  vanligaste  fall  kommer  propellern  att 
arbeta  i  ett  vatten  mer  stördt  af  hvirflar  än  hvad  fallet 
är  med  ett  fartyg  af  skarpa  ändar. 
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BALTISKA  INGENJORSKONGRESSEN. 


I  samband  med  Baltiska  utställningen  i  Malmö  under 
kommande  sommar  anordnas  en  ingenjörkongress,  under 
hvilken  Svenska  Teknologföreningens  olika  afdelningar 
ställa  sig  som  anordnare  för  facksammanträden,  hvarjämte 
vissa  fack-ingenjörsföreningar  inrangeras  under  de  olika 
dagarna. 

o 

Kongressen  börjar  måndagen  den  13  juli,  som  jämte 
tisdagen  är  anslagen  till  Svenska  kommunaltekniska  och 
Svenska  värmetekniska  föreningen,  Elektroteknik  samt  Väg- 
och  Vattenbyggnadskonst. 

Onsdagen  och  torsdagen  äro  »allmänna  dagar»  där 
hvarjehanda  ämnen  förekomma. 

Fredagen  den  1 7  juli  är  afsedd  för  Skeppsbyggnadskonst 
till  hvilken  ett  flertal  föredrag  och  diskussionsinledare  äro 
anmälda. 

Lördagen  är  anslagen  till  Mekanik  samt  byggnadsdag. 


Ordförande  i  Baltiska  ingenjörskongressens  bestyrelse  är 
generaldirektör  F.  W.  Pegelow  och  sekreterare  kapten  Inge¬ 
mar  Peterson. 

Teknologföreningens  afdelningar  hafva  utsett  kommitte- 
rade,  hvilka  för  Afd.  för  Skeppsbyggnadskonst  äro  ingen¬ 
jör  G.  Bremberg  och  torpedingenjör  F.  Arsenius. 

Afdelningens  ordförande  ingenjör  Th.  Thelander  kom¬ 
mer  att  leda  förhandlingarna  under  skeppsbyggeridagen. 

Fullständigt  program  kommer  att  under  innevarande 
veckas  lopp  fastställas,  men  ville  Red.  meddela  Afdel¬ 
ningens  ledamöter  tid  och  dag  för  deras  specialdag  under 
förhoppning,  att  ledamöterna  så  mangrant  som  möjligt  skola 
infinna  sig  i  Malmö  vid  densamma  och  med  eventuella 
förslag  eller  meddelanden  sätta  sig  i  förbindelse  med  Af¬ 
delningens  ofvannämnda  kommitterade. 


AFDELNINGENS  FÖR  SKEPPSBYGGNADSKONST  ORDINARIE  VÅRMÖTE. 


Enligt  Afdelningens  styrelses  beslut  den  1  7  dennes  kom¬ 
mer  Afdelningens  ordinarie  vårmöte  att  äga  rum  lördagen 
den  23  maj  å  Teknologföreningens  lokal  i  Stockholm,  i 
samband  med  Sveriges  allmänna  sjöfartsförenings  årsmöte, 
som  enligt  beslut  den  27  dennes  ajournerats  till  fredagen 
den  22  maj. 


Vid  mötet  kommer,  enligt  hittills  fattade  beslut,  föredrag 
att  hållas  af  direktör  P.  W.  Sieurin  i  Göteborg  om  vin-  ■ 
schar  och  lossningsanordningar  och  af  ingenjör  J.  A'.  Sjö-  \ 
ström  i  Malmö  om  dock  port  för  Malmö  stads  nya  torr¬ 
docka.  Närmare  program  kommer  att  i  vanlig  ordning  å 
kallelsekorten  meddelas. 
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KLASSIFICERINGSREGLEMENTE  FÖR  DIESELMOTORER  MED  TILLHÖRANDE 

HJÄLPMASKINER. 

[Engelska  Lloyds  cirkulär  no.  1261). 


Samtidigt  med  att  explosionsmotorerna  vunnit  allt  större 
spridning  såsom  framdrifningsmedel  för  fartyg  i  kustfart 
samt  insjö-  och  kanalfart,  hafva  Dieselmotorerna  framgångs¬ 
rikt  arbetat  sig  upp  till  en  dag  för  dag  alltmer  betydelse¬ 
full  plats  såsom  drifkraftsmedel  inom  den  stora  trans¬ 
oceana  sjöfarten.  Såsom  belysande  för  den  omfattning,  i 
hvilken  Dieselmotorerna  för  närvarande  äro  i  begrepp 
att  intränga  i  den  stora  fraktfarten,  kan  anföras,  att  den 
ansedda  tidskriften:  »The  Motor-Ship  and  The  Motor  Boat» 
i  sin  senaste  årsöfversikt  upplyser,  att  under  åren  1911, 
1912  och  1913  antalet  färdigbyggda  och  levererade  Diesel¬ 
motorskepp  med  h vartdera  minst  700  bromsade  hästkrafters 
motorer  utgjorde  3,  12  och  13,  under  det  att  de  vid  se¬ 
naste  årsskifte  kontraherade  nya  större  motorskeppen  utgjorde 
icke  mindre  än  60  med  ett  sammanlagdt  tontal  af  23J  000  ton. 
Själfklart  är,  att  dessa  senare  motorers  utveckling  med 
allra  största  intresse  följts  af  klassificeringsinstitutionerna, 
som  ju  hafva  till  förnämsta  uppgift  att  öfvervaka  skepps- 
byggeriet  och  sjömaskinstekniken  och  genom  sina  kon- 
struktionsreglementen  verka  normerande  på  dessa  viktiga 
industriers  produktion  i  den  riktningen,  att  behöfliga  garan¬ 
tier  för  styrka,  sjövärdighet  och  driftsäkerhet  hos  tran¬ 
sportmedlen  till  sjöss  kunna  vinnas. 

Under  åtskilliga  år  har  också  Engelska  Lloyds  tekniska 
kommitté  i  London  samt  sällskapets  öfverinspektör  för 
maskinväsen  J.  T.  Milton  ägnat  åt  den  växande  Diesel- 
sjömotorindustrien  den  allra  största  uppmärksamhet,  och 
den  senare  har  genom  upprepade  besök  vid  kontinentens 
och  Englands  Dieselverkstäder  insamlat  material  för  ut¬ 
arbetandet  af  nu  offentliggjorda  normer  för  den  nya  maskin¬ 
typens  tillverkning. 

Den  numera  vunna  erfarenheten  till  sjöss  med  dessa 
motorer  har  synts  Lloyds  styrelse  vara  tillräcklig  för  att 
motivera  ett  fastslående  tills  vidare  af  vissa  regler  för 
materialbeskaffenhet  och  dimensionering  af  de  viktigare 
maskindelarna  i  dessa  sjömotorer  samt  —  hvilket  är  icke 
mindre  viktigt  —  för  deras  installation  i  fartygen  och  för 
deras  periodiskt  återkommande  underhållsbesiktningar. 

Gifvet  är,  att  det  nu  utfärdade  klassificeringsreglementet, 
afsedt  att  tillämpas  för  alla  de  Dieselmotorfartyg,  som  byggas 
till  Lloyds  klass,  icke  gör  anspråk  på  att  för  alla  tider 
definitivt  binda  konstruktionen,  utan  att  denna  viktiga  del, 
liksom  de  öfriga,  af  sällskapets  konstruktionsreglemente 
kommer  att  efter  hand  modifieras  och  anpassa  sig  efter 
teknikens  utveckling  på  detta  område. 


Då  det  nya  reglementet  är  af  allra  största  betydelse  icke 
blott  för  maskintekniken  utan  jämväl  för  rederier,  befrak- 
tare  och  ej  minst  för  besiktningsmän  och  assuradörer, 
lämnas  här  en  öfversättning  af  detsamma. 

I.  Materialprof  m.  m. 

För  fartyg,  som  framdrifvas  af  Dieselmotorer,  gälla  samma 
allmänna  bestämmelser  för  profning  af  de  i  deras  maskiner 
ingående  materialer  äfvensom  rörande  anordning  af  botten¬ 
kranar,  afloppsledningar,  axelledningar,  propellerhylsor  och 
propellrar,  som  de,  hvilka  hittills  gällt  och  fortfarande 
gälla  i  fråga  om  fartyg,  framdrifna  medelst  ångmaskiner. 

II.  Konstruktion. 

1.  I  fråga  om  fartyg,  som  byggas  under  särskild  tillsyn 
(»special  survey»)  samt  förses  med  Dieselmaskineri,  måste 
maskineriet  jämväl  byggas  under  särskild  tillsyn. 

2.  Marin-Dieselmotorer,  byggda  under  särskild  tillsyn, 
erhålla  i  Lloyds  skeppsregister  märket  >}<LMC  i  rödt. 

3.  Såsom  förberedelse  till  utöfvandet  af  tillsynen  skola 
ritningarna  till  maskineriet  granskas  af  den  lokala  inspek¬ 
tören  och  axlarnas  dimensioner  underställas  godkännande 
af  Lloyds  kommitté  i  London. 

4.  Inspektören  skall  profva  materialet  och  öfvervaka 
arbetets  utförande  från  detsammas  början  till  det  slutliga 
profvet  af  maskineriet  under  full  kraftutveckling.  Möjli¬ 
gen  befintliga  fel  skola  påpekas  så  snart  som  möjligt. 

5.  Hvarje  väsentligare  nyhet  i  maskineriets  konstruktion 
bör  underställas  kommitténs  godkännande. 

6.  Hjälpmaskineri,  som  användes  till  komprimering  af 
luft,  drifvande  af  elektriskt  maskineri  och  ballastpumpar 
eller  andra  pumpar  skall  jämväl  underkastas  tillsyn  under 
tillverkningen. 

7.  I  de  fall  då  maximitrycket  i  cylindrarna  icke  öfver- 
stiger  500  eng.  skålpund  pr  eng.  kvadrattum  bestämmes 
diametern  d,  i  eng.  tum,  af  hufvudmaskineriets  vefaxel 
enligt  följande  regel: 

d  =  {/  D2  y  (AS  +  BL), 
i  hvilken  formel: 

D  —  cylinderdiametern  i  engelska  tum. 

-S1  =  slagets  längd  »  »  » 

L  =  afståndet  i  engelska  tum  mellan  de  närmast  en  vef 
varande  bärlagren,  mätt  från  innerkant  till  innerkant  af 
dessa  lager. 

Värdena  på  koefficienterna  A  och  B  erhållas  ur  föl¬ 
jande  tabell  öfver  parentesens  värde  i  olika  fall. 
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Tabell  I. 


Enkelverkande 

4-takt-motor 

Enkelverkande 

2-takt-motor 

Koefficienter 

4  eller  6  cylindrar 

2  eller  3  cylindrar 

0,089  S  -f  0,056  L 

8  cylindrar 

4  cylindrar 

0,099  S  +  °>°54  I 

10  eller  12  cylindrar 

5  eller  6  cylindrar 

o,m  S  4-  0,052  L 

16  cylindrar 

8  cylindrar 

0,131  S  +  0,050  L 

För  hjälpmaskiner  af  Dieseltyp  kan  vefaxelns  diameter 
tagas  5  procent  mindre,  än  det  värde  formeln  gifver. 

8.  Beträffande  ur  ett  stycke  utsmidda  axlar  må  vef- 
slängarnas  bredd  ej  tagas  mindre  än  1,33  gånger  den 
enligt  ofvanstående  formel  erhållna  diametern  och  tjock¬ 
leken  ej  mindre  än  0,56  gånger  samma  diameter,  eller  ock 
måste,  om  nyss  angifna  proportioner  icke  iakttagas,  ådaga¬ 
läggas,  att  väfslängarna  erhålla  minst  motsvarandestyrka. 

9.  Finnes  å  motorn  intet  svänghjul,  erhålles  mellanaxelns 
diameter  i  eng.  tum  dI  enligt  följande  regel: 

dt=Kx  fö2  X  S, 

i  hvilken  formel  D— cylinderdiametern  och  S—  slagets  längd. 

Värdet  på  koefficienten  erhålles  enligt  följande  tabell: 


Tabell  II. 


Enkelverkande 

4-taktsmotor 

Enkelverkande 

2-taktsmotor 

Koefficient 

4  cylindrar 

2  cylindrar 

0,456 

6,  8,  10  eller  12 

3,  4,  5  eller  6 

0,436 

cylindrar 

cylindrar 

16  cylindrar 

8  cylindrar 

0,466 

Är  slagets  längd  ej  mindre  än  1,2  gånger  och  ej  heller 
större  än  1,6  gånger  cylinderdiametern,  kan  i  stället  för 
ofvanstående  formel  användas  formeln: 


dl  —  jVXo,735Ä>+o,273  S. 

10.  Förekommer  svänghjul,  bestämmes  för  mellanaxelns 
diameter  akter  om  svänghjulet  koefficientens  värde  af 
nedanstående  tabell: 

Tabell  III. 


Enkelverkande 

4-taktsmotor 

Enkelverkande 

2-taktsmotor 

Koefficient 

4  cylindrar 

2  cylindrar 

0,405 

6  » 

3  » 

0,400 

8  » 

4  » 

0,409 

10  » 

5 

0,420 

12  » 

6  » 

0,427 

16  » 

8  » 

0,461 

1 1 .  Diametern  å  svänghjulsaxeln  måste  vara  minst  lika 
stor  som  vefaxelns  diameter. 

12.  Diametern  af  den  mellan  kammarna  varande  delen 
af  buntlager  axeln  tages  minst  21/20  af  diametern  å  mellan- 
axeln.  Diametern  på  denna  axel  kan  dock  så  småningom 
minskas  åt  ändarna  till  samma  storlek  som  mellanaxelns 
diameter. 

13.  Propelleraxebis  diameter  får  icke  understiga  mellan¬ 
axelns  diameter  (erhållen  enligt  ofvanstående  formler),  multi¬ 
plicerad  med  ^0,63 +  -LÅ — och  [  intet  fall  får  den  vara 
mindre  än  1,07  T. 

Härvid  är  P=  propellerns  diameter  i  engelska  tum, 

T—  mellanaxelns  diameter  i  d:o 


Nyss  anförda  regel  för  beräkning  af  storleken  å  propeller¬ 
axeln  gäller  för  axlar  försedda  med  ett  enda  kontinuerligt 
skyddsfoder  af  metall  utefter  axelhylsans  hela  längd,  i 
full  öfverensstämmelse  med  föreskrifterna  för  ångmaskins- 
axlars  dimensionering  —  §  18,  mom.  3  af  allmänna  regle¬ 
mentet.  Om  intet  metallfoder  finnes,  eller  om  metallfodret 
är  anbragt  i  tvenne  från  hvarandra  åt  skilda  delar,  skall 
propelleraxelns  diameter  vara  minst  21/.,0  af  dess  enligt 
ofvanstående  regler  beräknade  värde. 

Propelleraxelns  diameter  kan  äfven  få  så  småningom 
minskas  mot  förliga  änden  ned  till  buntlageraxelns  diameter. 

14.  Om  det  beräknade  maximitrycket  i  cylindrarna 
öfverstiger  500  engelska  skålpund  per  kvadrattum,  måste 
samtliga  axlars  diametrar  ökas  genom  multiplikation  med 


faktorn 


(/ 


maximitrycket  i  eng.  skålp  per  kv.  tum 
5°° 


15.  Prof  ning  af  cylindrar :  Alla  cylindrar  profvas  med 
inre  hydrauliskt  tryck  till  dubbla  arbetstrycket.  Om  emel¬ 
lertid  lösa  foder  användas  i  cylindrarna,  och  dessa  foder 
utgöras  af  hårdt  tackjärn  med  tät  struktur  samt  hafva 
enkel  cylindrisk  form  och  äro  noggrant  svarfvade  å  ut¬ 
sidan  och  omsorgsfullt  utborrade  innantill  —  då  deras  fel¬ 
frihet  sålunda  kan  konstateras  genom  besiktning  —  och  om 
därjämte  deras  godstjocklek  i  öfverkant  icke  understiger 
t/15  af  cylinderdiametern,  behöfva  desamma  ej  nödvändigt¬ 
vis  underkastas  invändigt  hydrauliskt  proftryck.  Skulle 
fodren  däremot  vara  af  annan  mera  invecklad  form, 
måste  frågan  om  hydrauliskt  prof  är  nödvändigt  eller  ej 
underställas  kommitténs  afgörande. 

16  Cylindrarnas  vattenmantlar  äfvensom  kanaler  för  kyl- 
vattnet  i  lock  och  kannor  måste  profvas  med  ett  hydrau¬ 
liskt  tryck  af  30  engelska  skålpund  per  kvadrattum  och 
måste  visa  sig  fullkomligt  täta  vid  detta  tryck. 

17.  Afloppsrör  och  ljuddämpare  måste  vara  vattenkylda 
eller  klädda  med  något  värmeisolerande  material,  såvida 
fara  för  skada  genom  hetta  kan  tänkas  uppstå. 

18.  Cylindrarna  skola  förses  med  säkerhetsventiler,  be¬ 
lastade  till  högst  40  procent  öfver  det  beräknade  maximi¬ 
trycket  i  cylindrarna,  och  skola  deras  aflopp  så  ordnas, 
att  ingen  fara  kan  uppstå. 

19.  Luftkompressorerna  och  deras  kylanordningar  skola 
anordnas  så,  att  de  äro  lätt  åtkomliga  för  undersökning 
och  justering. 

20.  A  Dieselfartyg  med  endast  en  propeller  skall  finnas 
en  hjälpkompressor  af  tillräcklig  kapacitet  för  att  hålla 
drilkraftsmaskineriet  i  oafbruten  gång,  äfven  då  hufvud- 
krompressorn  är  försatt  ur  tjänstgöring. 

Om  manövermekanismen  är  af  sådan  beskaffenhet,  att 
maskineriet  kan  hållas  i  oafbruten  gång  med  en  eller 
flera  cylindrar  frånkopplade,  behöfver  hjälpkompressorn 
icke  vara  kraftigare,  än  att  den  kan  hålla  maskineriet  i 
gång  under  nyssnämnda  förhållanden.  Finnas  å  dubbel- 
propellerfartyg  två  ställ  af  kompressorer,  måste  hjälpkom¬ 
pressorn  vara  af  sådan  storlek,  att  den  kan  ersätta  endera 
af  hufvudkompressorerna.  Om  i  detta  fall  hufvudkom- 
pressorerna  äro  stora  nog  att  hvar  för  sig  kunna  betjäna 
bägge  maskinerna,  må  en  mindre  hjälpkompressor  anses 
vara  tillräcklig. 

En  liten  hjälpkompressor,  drifven  af  en  ångmaskin  eller 
af  en  oljemotor,  som  kan  arbeta  utan  komprimerad  luft, 
skall  finnas  för  luftbehållarens  första  fyllning. 

2  1 .  Åtminstone  en  behållare  för  högtrycksluft  skall  vara 
så  anordnad,  att  den  kan  användas  för  bränsleinsprutning, 
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i  det  fall  att  någondera  af  hufvudmaskinernas  luftbehållare 
af  någon  anledning  skulle  blifva  otjänstbar. 

22.  Cirkulationspumpens  inloppsventil  i  fartygssidan  skall 
vara  försedd  med  en  lämplig  sillåda,  hvilken  skall  kunna 
rengöras  inifrån  fartyget. 


III.  Luftbehållare. 

1.  Tryckbehållare  för  igångsättningsluft  skola  vara  af 
tillräcklig  sammanlagd  kapacitet  för  att  medgifva  tolf  på 
hvarandra  följande  igångsättningar,  utan  att  de  däremellan 
behöfva  påfyllas. 

2.  Cylindriska  högtrycksluftbehållare,  vare  sig  för  igång¬ 
sättning  eller  för  bränsleinsprutning,  må  vara  tillverkade 
antingen  af  helvalsade  eller  heldragna  stålrör  eller  af  hop¬ 
svetsade  eller  nitade  stålplåtar. 

3.  Materialets  beska ffenhet.  Om  luftbehållarna  tillverkas 
af  hopsvetsade  eller  nitade  stålplåtar,  skola  de  vanliga 
föreskrifterna  i  fråga  om  stålmaterial  för  ångpannor  äga 
tillämpning,  enligt  hvilka  stålmaterialet,  därest  svetsning 
förekommer  vare  sig  i  längdskarfvar  eller  i  ändskarfvar, 
skall  hafva  en  draghållfasthet  icke  öfverstigande  30  ton 
per  engelsk  kvadrattum,  motsvarande  47,2  kg  per  kvadrat¬ 
millimeter  (jämför  §  4,  mom.  7  af  de  allmänna  reglerna  för 
maskiner  och  ångpannor).  För  sådant  fall  måste  svets¬ 
ningen  utföras  med  öfverlapp.  Hvarken  acetylengassvets- 
ning  eller  elektrisk  svetsning  får  härvid  komma  till  an¬ 
vändning. 

4.  För  helvalsade  eller  heldragna  behållare  gälla  samma 
föreskrifter  i  fråga  om  materialet  som  för  ångpannemantlar, 
dock  att  den  minsta  tillåtna  förlängningen  kan  få  vara  2 
procent  mindre  än  den  för  ångpanneplåt  föreskrifna. 

5.  Sträck-  och  bockningsprof  skola  utföras  med  materialet 
till  hvarje  behållare.  Om  dessa  hopsvetsas  eller  nitas, 
skola  profven  utföras  och  plåttjocklekarna  kontrolleras, 
innan  plåtarna  bockas  till  cylinderform.  Beträffande  hel¬ 
dragna  eller  helvalsade  behållare  måste  tjockleken  kon¬ 
trolleras  af  inspektören,  innan  ändarna  tillslutas,  och  vid 
samma  tillfälle  skall  inspektören  utvälja  och  påstämpla 
profstycken  i  bägge  öppna  änderna  af  röret.  Profstyckena 
skola  utglödgas  före  profvet,  så  att  de  så  nära  som  möj¬ 
ligt  till  egenskaperna  motsvara  det  färdiga  materialet. 

6.  Tillåtna  maximiarbetstrycket  fcr  svetsade  eller  hel¬ 
valsade  behållare  bestämmes  enligt  följande  formel: 


P  = 


Maximiarbetstrycket  i  engelska  skålpund  per  kvadrattum 
C  X  S  X  (T—  2) 


D 


om  plåttjockleken  är  5 /8"  eller  där- 


öfver,  samt 

C  X  S  X  [T—  1) 


P  = 


D 


,  om  plåttjockleken  understiger  5 j8". 


I  denna  formel  utmärker: 


S  =  minimidraghållfastheten,  hos  det  använda  materialet, 
uttryckt  i  engelska  ton  per  kvadrattum, 

T  =  plåttjockleken  i  sextondels  tum, 

D  =  invändiga  cylinderdiametern  i  engelska  tum, 

C  =  en  koefficient,  som  erhålles  ur  nedanstående  tabell: 


Behållarens  slag 

Koeffi¬ 

cient 

Heldragna  eller  helvalsade  behållare  af  B/g"  tjocklek  eller 

däröfver  .  . 

77 

Heldragna  eller  helvalsade  behållare  understigande  ija"  i 

tjocklek  .  . 

69 

1  Svetsade  behållare  af  6/8"  tjocklek  eller  därutöfver  . 

54 

»  »  understigande  */g"  i  tjocklek  . 

48 

7.  För  flata  gaflar,  fastsvetsade  vid  cylindermantlarna, 
bestämmes  minimitjockleken  enligt  följande  formel: 

T=  ~  x  v/P,  där 

T  =  tjockleken  i  sextondels  tum, 

D  =  invändiga  cylinderdiametern  i  engelska  tum, 

P  =  arbetstrycket  i  engelska  skålpund  per  kvadrattum. 

8.  Högsta  tillåtna  arbetstrycket  för  behållare,  tillverkade 
af  hopnitade  plåtar,  bestämmes  enligt  de  föreskrifter,  som 
gälla  för  högsta  tillåtna  arbetstrycket  i  ångpannor. 

9.  Hvarje  svetsad  eller  heldragen  eller  helvalsad  be¬ 
hållare  skall  omsorgsfullt  utglödgas  efter  tillverkningen  och 
innan  det  hydrauliska  profvet  utföres. 

to.  Hvarje  svetsad  eller  heldragen  eller  helvalsad  be¬ 
hållare  skall  underkastas  ett  hydrauliskt  tryckprof  af  dubbla 
arbetstrycket  och  skall  motstå  detta  tryck  utan  permanent 
formförändring. 

11.  Hvarje  behållare,  tillverkad  af  hopnitad  stålplåt, 
skall  profvas  med  ett  hydrauliskt  tryck  af  dubbla  arbets¬ 
trycket  för  arbetstryck  upp  till  200  engelska  skålpund  per 
kvadrattum.  Om  högre  arbetstryck  användes,  behöfver 
proftrycket  icke  vara  högre  än  200  engelska  skålpund 
öfver  arbetstrycket. 

12.  Hvarje  behållare  af  mer  än  6  engelska  tums  invändig 
diameter  skall  vara  så  anordnad,  att  dess  inre  yta  kan 
undersökas,  och,  där  så  är  praktiskt  utförbart,  skola  de 
för  sådant  ändamål  upptagna  hålen  göras  så  stora,  att  de 
medgifva  tillträde  till  det  inre  af  behållarna.  Anordningar 
skola  finnas  för  behållarnas  rengöring  invändigt  medelst 
ånga  eller  på  annat  sätt. 

1  3.  Hvarje  behållare,  som  kan  afstängas  för  sig,  skall  vara 
försedd  med  en  säkerhetsventil,  afreglerad  för  högsta  till- 
låtna  arbetstrycket.  Därest  emellertid  luftkompressorn 
skulle  vara  försedd  med  en  säkerhetsventil,  så  anordnad 
och  afreglerad,  att  högre  tryck  än  det  tillåtna  icke  kan 
uppstå  i  behållarna,  behöfva  dessa  senare  icke  vara  för¬ 
sedda  med  säkerhetsventiler. 

14.  Hvarje  behållare  måste  vara  försedd  med  aftapp- 
ningsanordning  å  lägsta  punkten,  så  att  olja  och  kondensa- 
tionsvatten  kunna  utblåsas. 

IV.  Pumpanordningar. 

1.  Föreskrifterna  i  fråga  om  pumpanordningar  för  de 
olika  skeppsrummen,  vattenbarlastrummen  i  dubbla  bottnen 
och  öfriga  barlasttankar  m.  m.  äro  desamma  som  för  ång¬ 
fartyg  af  motsvarande  storlek. 

2.  Motorerna  skola  vara  försedda  med  två  länspumpar, 
hvilka  skola  vara  så  anordnade,  att  den  ena  kan  efterses 
under  det  att  den  andra  är  i  gång.  Å  dubbelpropeller- 
fartyg  är  en  länspump  å  hvartdera  maskineriet  tillräcklig. 

Länspumparna  skola  vara  så  anordnade,  att  de  kunna 
suga  från  alla  delar  af  fartygets  botten. 

Oberoende,  med  maskinkraft  drifna  länspumpar  kunna, 
om  så  föredrages,  anordnas  i  stället  för  ofvannämnda  af 
hufvudmaskineriet  drifna  länspumpar. 

3.  Ytterligare  en  ångpump  eller  annan  maskindrifven 
pump  måste  vara  anordnad  att  länsa  från  alla  fartygets 
delar  samt  att  suga  från  sjön.  Denna  pump  måste  där¬ 
jämte  vara  anordnad  så,  att  den  icke  allenast  kan  aflämna 
vattnet  utombords  utan  äfven  till  däcksvattenledningen  för 
eldsläckningsändamål.  Denna  pump  måste  hafva  minst 
en  sugledning  direkt  till  maskinrummet,  oberoende  afmaskin- 
länspumparnas  sugledningar,  så  att  den  kan  brukas  att  länsa 
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från  maskinrummet,  äfven  då  maskinlänspumparna  äro  i 
användning  för  länsning  af  andra  delar  af  fartyget. 

4.  Dessutom  skall,  då  vattenbarlastrum  finnes  ombord, 
barlastpumpen  hafva  en  direkt  sugledning  till  kölrummet 
under  maskineriet.  (Denna  sistnämnda  sugledning  mot¬ 
svarar  den  så  kallade  stormlänsningen  å  ångfartyg.) 

V.  Allmänna  bestämmelser. 

1.  För  vanliga  bränsletankar  gälla  bestämmelserna  i  §  49 
af  allmänna  reglementet.  (Regler  för  eldning  med  och 
förvaring  af  flytande  bränsle.) 

Bränsletankar  för  den  dagliga  förbrukningen,  äfvensom 
andra  fristående  tankar  måste,  jämte  all  tillhörande  armatur, 
profvas  med  en  vattenpelarhöjd  af  1 2  fot  öfver  deras  högst 
belägna  punkt.  De  måste  vara  försedda  med  luftrör  ut¬ 
mynnande  öfver  öfversta  däck.  Om  de  äro  försedda  med 
glasrör  till  utvisande  af  innevarande  oljemängd,  måste  an¬ 
ordningar  finnas  för  omedelbart  afstängande  af  glasrörs- 
ställets  kranar,  i  den  händelse  glasröret  skulle  brista,  och 
måste  anordningar  jämväl  finnas  till  förebyggande  af  olycks¬ 
händelse  genom  utläckning  af  olja. 

2.  Särskild  uppmärksamhet  måste  ägnas  åt  maskinrummets 
ventilering. 

3.  Om  hjälpmaskinerna  drifvas  medelst  elektricitet,  måste 
ledningskablarna  härför  vara  anordnade  i  öfverensstäm- 
melse  med  Lloyds  allmänna  föreskrifter  för  elektriska  led¬ 
ningar. 

4.  Det  är  att  tillråda,  att  alla  ledningsrör  för  bränsle¬ 
olja,  så  långt  möjligt,  hellre  göras  af  stål  eller  järn  än 
af  koppar,  detta  på  grund  af  kopparrörs  hastiga  affrätning, 
då  sådan  olja  brukas,  som  innehåller  svafvel. 

VI.  Reservdelar. 

Följande  reservdelar  skola  finnas  ombord: 

Ett  komplett  cylinderlock  för  hufvudmaskineriet,  klart 
till  omedelbar  insättning,  och  sålunda  försedt  med  alla 
ventiler,  ventilsäten,  fjädrar  m.  m.  passade  på  sina  platser. 

En  fullständig  sats  ventiler,  ventilsäten,  fjädrar  m.  m. 
till  en  cylinder  för  hufvudmaskineriet,  en  dylik  sats  till 
hvarje  hjälpmaskin  af  Dieseltyp  och  därjämte  bränslen  ål¬ 
ventiler  för  halfva  antalet  cylindrar  till  hvarje  maskin. 

En  pistonkanna  för  hufvudmaskineriet,  klar  för  omedelbar 
insättning  och  sålunda  försedd  med  alla  tillhörande  kann- 
ringar,  bultar  och  muttrar,  och  därjämte  en  sats  kannringar 
till  en  kanna  för  hvardera  af  hufvud-  och  hjälpmaskinerna. 
En  komplett  sats  af  skrufhjul  för  en  af  hufvudmaskinerna. 

2  tvärstycks-  eller  pistonstångsbultar  jämte  muttrar  till 
både  hufvud-  och  hjälpmaskinerna. 

2  vefstaksbultar  med  muttrar  till  både  hufvud-  och  hjälp¬ 
maskinerna. 

2  ramlagerbultar  med  muttrar  till  både  hufvud-  och  hjälp¬ 
maskinerna.  En  sats  kopplingsbultar  för  vefaxeln.  En 
sats  kopplingsbultar  för  mellanaxeln. 

En  komplett  sats  af  kannringar  till  hvarje  kanna  i  hufvud- 
och  hjälpkompressorerna. 

En  half  sats  ventiler  till  hufvud-  och  hjälpkompressorerna. 

En  bränslepump  komplett  för  hufvudmaskineriet  eller 
ock  en  full  sats  af  alla  arbetande  delar  i  en  sådan  pump. 

En  bränslepump  för  hvarje  hjälp-Dieselmotor  eller  ock 
en  full  sats  af  alla  arbetande  delar  i  en  sådan  pump. 

En  sats  ventiler  för  oljepumpen  från  bränsleförrådstankarna. 

En  sats  ventiler  för  vattencirkulationspumparna. 

En  sats  ventiler  för  en  af  länspumparna. 


En  sats  renblåsningspumpventiler. 

Ett  tillräckligt  förråd  af  hvarjehanda  bultar  och  muttrar, 
inberäknadt  en  sats  bultar  och  muttrar  till  cylinderlocken. 

Rör  i  lämpliga  längder  för  bränsletillopp  och  inblås-  i 
ningsrör  till  cylindrarna  äfvensom  för  luftafloppen  från 
kompressorerna  till  tryckluftbehållarna,  jämte  erforderliga 
kopplingar  och  flänsar  passande  till  hvarje  rör. 

VII.  Periodisk  besiktning. 

1.  Maskineriet  skall  underkastas  årlig  besiktning,  och 
därjämte  undergå  särskild  besiktning  —  s.  k.  »special  sur- 
vey»  —  vid  de  tillfällen,  då  fartygsskrofvet  underkastas 
någon  af  de  i  Lloyds  allmänna  reglemente  föreskrifna 
särskilda  periodiska  besiktningarna  n:ris  1,  2,  3,  såvida 
icke,  vid  tidpunkten  för  en  sådan  periodisk  besiktning  af 
fartygsskrofvet,  maskineriet  redan  undergått  »särskild  besikt¬ 
ning»  —  »special  survey»  —  inom  en  tidrymd  af  12  månader,  i 
i  hvilket  senare  fall  allenast  en  »årlig  besiktning»  är  er¬ 
forderlig.  Om  ångpannnor  finnas  ombord,  skola  desamma 
undergå  samma  besiktningar,  som  äro  föreskrifna  i  §  19 

i  allmänna  reglementet  för  maskiner  och  ångpannor. 

2.  Vid  » särskild  besiktning »  skola  hufvud-  och  hjälpmaskiner 
genomgående  undersökas,  det  vill  säga  alla  cylindrar,  kannor, 
ventiler  med  deras  styrningar,  vefstakar  och  gejder,  pumpar, 
vef-,  mellan-  och  buntlageraxlar,  propellrar,  propeller- 
axelhylsor,  bottenkranar  jämte  deras  fästanordningar  i 
skeppsidan  skola  samtliga  undersökas.  Luftkompressorerna 
skola  jämväl  undersökas.  Luftbehållarna  skola  rengöras, 
undersökas  och,  om  så  finnes  erforderligt,  profvas,  på  sätt 
föreskrifves  i  nästa  moment. 

3.  Vid  årlig  besiktning  skola  alla  de  delar  af  maskineriet, 
som  af  fartygets  maskinister  öppnas  för  justering  och  till¬ 
syn,  undersökas  och  rapport  däröfver  afgifvas.  Denna 
»årliga  besiktning»  måste  omfatta,  för  hvarje  hufvud- 
maskin,  undersökning  af  åtminstone  två  kannor,  två  cy¬ 
linderlock  med  deras  ventiler,  två  vefstakar  med  deras 
lager,  såväl  de  öfre  som  de  nedre,  två  af  ramlagren  och 
motsvarande  vefaxellagergångar  äfvensom  ett  af  tunnellagren. 
Om  alla  dessa  sålunda  undersökta  delar  befinnas  vara  i 
tillfredsställande  skick,  anses  deras  tillstånd  representera 
tillståndet  hos  de  öfriga  motsvarande  delarna. 

Beträffande  hjälpmaskiner  af  Dieseltyp,  tillämpas  samma 
tillvägagångssätt,  men  i  detta  fall  anses  tillräckligt  att  å 
hvarje  maskin  besiktiga  allenast  en  af  hvardera  af  de  här 
ofvan  uppräknade  delarna,  under  förutsättning  naturligtvis 
att  dessa  därvid  befinnas  vara  i  godt  stånd. 

Ventilregleringen  å  alla  Dieselmotorer  skall  undersökas, 
så  långt  detta  låter  sig  göra  utan  mékanismens  isärtagande. 

Luftbehållarna  måste  så  långt  möjligt  undersökas  in¬ 
vändigt,  och  måste,  jämte  rörledningarna  från  kompresso¬ 
rerna,  invändigt  rengöras  medelst  ånga  eller  på  annat  sätt.  Om 
luftbehållarna  icke  kunna  undersökas  invändigt,  måste  de  vid 
hvarannan  påkommande  »årlig  besiktning»  profvas  med 
ett  hydrauliskt  tryck  af  dubbla  arbetsstycket,  därvid  särskild 
uppmärksamhet  bör  ägnas  åt  svetsfogarna  såväl  vid  gaf- 
larna  som  längs  efter  manteln. 

Pumpar  och  luftkompressorer  skola  undersökas  och  profvas 
under  gång.  Om  de  därvid  befinnas  tillfredsställande,  be- 
höfva  de  icke  isärtagas. 

Manövreringen  af  motorerna  måste  profvas  under  gång. 

Om  ^vid  besiktningen  fel  upptäckas,  äger  besiktnings¬ 
mannen  påyrka  ytterligare  öppnande  af  maskineriet,  så 
långt  han  finner  vara  erforderligt. 
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4.  Anteckning  i  skeppsregistret  [Lloyd' s  Register  Book)  rörande 
besiktning.  Om  alla  de  här  ofvan  uppräknade  olika  delarna 
befinnas  i  tillfredsställande  skick,  och  besiktningsmannen 
finner,  att  maskineriet  i  sin  helhet  är  i  godt  och  väl  under¬ 
hållet  tillstånd,  skall  han  tillstyrka,  att  fartyget  i  register¬ 
boken  erhåller  en  förnyad  anteckning  af  LMC  i  rödt,  med 
datum  för  besiktningen,  samt  däröfver,  om  så  önskas,  af- 
gifva  certifikat. 

Propelleraxlar  skola  indragas  och  besiktigas  minst  hvart- 
annat  år.  (På  särskild  hemställan  från  rederiet  kan  kom¬ 
mittén  härutinnan,  i  sådana  fall  då  giltigt  skäl  pröfvas 
vara  för  handen,  medgifva  undantag  eller  förlängning  af 
besiktningsterminen.) 

*  * 

* 

Ofvanstående  reglemente  för  tillverkning  och  besiktning 
af  Dieselmotorer  hafva  blifvit  fastställda  till  efterföljd  för  i 


Engelska  Lloyd  klassificerade  Dieselmotorfartyg  genom 
styrelsebeslut  i  London  den  14  maj  1914  och  har  i  da- 
garne,  undertecknadt  af  kommitténs  sekreterare,  mr.  An- 
dreiu  Scott,  i  tryck  utdelats  till  Dieselmotortillverkare, 
skeppsbyggare,  rederier  m.  fl.  intresserade  jorden  rundt. 
Det  kan,  såsom  ofvan  antydts,  naturligtvis  icke  förväntas, 
att  dessa  nu  utgifna  regler  skola  blifva  för  någon  lång 
tidsperiod  framåt  i  oförändradt  skick  bestående,  utan  komma 
jämkningar  och  tillägg  förmodligen  att  göras,  efter  hand 
som  denna  viktiga  gren  af  maskintekniken  ytterligare  ut¬ 
vecklas.  Lloyds  styrelse  i  London  mottager  gifvetvis  på 
detta  område  liksom  i  öfrigt  beredvilligt  erinringar  och 
ändringsförslag,  hvilka  hvart  och  ett  underkastas  den  om¬ 
sorgsfullaste  pröfning  af  sällskapets  tekniska  kommitté. 

A.  Isakson. 

Inspektör  i  Eng.  Lloyd. 


SKEPPSBYGGNADSVERKSAMHETEN  I  SVERIGE  OCH  ANDRA  LÄNDER  UNDER 

ÅR  1913. 


Nedanstående  statistiks  siffror  äro,  såsom  föregående  år 
äfven  varit  fallet,  grundade  på  af  tidskritten  direkt  från 
varfven  inhämtade  uppgifter,  som  af  dessa  godhetsfullt 
ställts  till  förfogande.  För  ömsesidig  komplettering  och 
kontroll,  äro  dessa  uppgifter  jämförda  med  K.  kommers- 
kollegii  officiella  anteckningar  angående  registrerade  fartyg 
under  år  1913  och  början  af  år  1914. 

Då  denna  K.  kommerskollegii  förteckning  angående 
registrerade  fartyg  ej  omfattar  till  utlandet  levererade 
eller  icke  registreringspliktiga  fartyg,  men  däremot  äfven 
tidigare  byggda,  men  först  under  året  registrerade  fartyg, 
är  den  icke  alls  att  betrakta  såsom  någon  officiell  svensk 
skeppsbyggeristatistik.  Intill  dess  någon  sådan  kommer 
till  stånd,  är  det  därför  tidskriftens  afsikt  att  söka  åstad¬ 
komma  en  möjligast  fullständig  och  korrekt  sådan  stati¬ 
stik,  och  får  den  därför  för  framtiden  liksom  hittills  tack¬ 
samt  utbedja  sig  varfvens  benägna  medverkan  härtill. 

Till  grund  för  de  statistiska  siffrorna  har  lagts  under 
året  färdigställda  och  levererade  fartyg  med  för  handels¬ 
fartygen  bruttoregistertonnaget  och  för  till  K.  flottan  le¬ 
vererade  fartyg  deplacementet  i  ton  af  fullt  rustadt  fartyg 
som  mått  på  storleken.  För  pråmar  har,  där  ej  mätning 
verkställts  eller  erfordrats  beräknats  lastrummets  kubikinne¬ 
håll.  Maskinkraften  angifves  för  kolfångmaskiner  i  ind.  hkr 
och  för  turbin  och  motorfartyg  i  eff.  axelhkr.  Normal,  full 
kraftutveckling  är  därvid  förutsatt  och  ej  högsta  på  prof- 
tur  uppnådda.  Liksom  förra  året  har  äfven  i  år  upp¬ 
tagits  i  statistiken  bogserbåtar  af  mindre  än  20  nettoton, 
dock  med  bruttotonnage  af  minst  20  ton,  då  äfven  dessa 
representera  ett  ej  oväsentligt  skeppsbyggeriarbete.  I  den 
mån  föregående  års  siffror  ingå  i  jämförelserna  äro  äfven 
dessa  korrigerade  enligt  samma  grunder,  så  att  direkt  jäm¬ 
förelse  kan  ske. 

Utom  den  direkta  statistiken  öfver  under  året  i  Sverige 
nybyggda  fartyg,  innefatta  efterföljande  uppgifter  äfven 
jämförelse  med  närmast  föregående  två  år  samt  utredning 
angående  ställningen  vid  årsskiftet,  fartyg  under  arbete  och 
kontrakterade,  samt  för  att  gifva  en  relativ  föreställning 
om  landets  skeppsbyggnadsindustri  i  förhållande  till  re¬ 


derirörelsens  tonnageförvärf  och  nybyggnad  af  fartyg  vid 
utländska  varf,  en  öfversikt  öfver  under  år  1913  från  ut¬ 
landet  förvärfvade  fartyg  uppdelade  i  grupperna  ång-  och 
motorfartyg,  segelfartyg,  äldre  och  nybyggda  samt  med  an- 
gifvande  af  det  land  hvarifrån  förvärfvet  skett.  Denna  se¬ 
nare  öfversikt  är  grundad  på  K.  kommerskollegie  uppgifter 
å  registrerade  fartyg  och  äro  därvid  ej  medräknade  fartyg 
som  före  1912  förvärfvats  från  utlandet,  men  ej  förrän 
under  år  1913  registrerats.  Däremot  äro  under  1912 
förvärfvade,  men  ej  förr  än  under  loppet  af  1913  inregi¬ 
strerade  upptagna  såsom  anskaffade  1913  och  under  år 

1912  färdigställda  betraktade  såsom  nybyggda  fartyg. 

I  tabell  I  återfinnes  en  öfversiktlig  uppställning  af  i 
Sverige  under  åren  1911,  1912  och  1913  färdigbyggda 
fartyg.  I  denna  tabell  äro  inom  landet  under  år  1913 
färdigbyggda  handelsångare  och  bogserbåtar  specificerade 
i  afseende  å  tillverkare  och  huruvida  fartygen  levererats 
till  beställare  inom  landet  eller  till  utlandet.  Närmare 
specificering  af  motorfartyg,  segelfartyg  och  pråmar  åter¬ 
finnes  i  tabell  II.  Krigsfartygen  äro  i  tabell  I  upptagna 
i  sammandrag,  samt  innefatta  endast  vid  privata  varf 
byggda  fartyg  och  icke  sådana  af  hemlig  natur,  Under 

1913  hafva,  som  synes,  inga  fartyg  levererats  till  K. 
flottan,  och  är  detta  år  således  i  detta  afseende  ett  re¬ 
kordår  under  en  mycket  lång  tidsperiod.  Emellertid  hafva 
ju  minfartyget  Clas  Flemijig  och  pansarbåten  Sverige  under 
året  varit  under  arbete. 

Huru  obetydligt  krigsfartygsbyggandet  de  senare  åren 
varit  framgår  af  statistikens  siffror  för  1910 — 1913.-  Så¬ 
lunda  färdigställdes  under  1910  7  st.  fartyg  om  1  200  ton 
och  27  300  hkr.,  under  1911  1  fartyg  om  460  ton  och 
xo  000  hkr.,  under  1812  3  st.  fartyg  om  562  ton  och 
10,120  hkr.,  hvaraf  dock  endast  ett  verkligt  krigsfartyg 
och  slutligen  under  1913  intet  krigsfartyg. 

Vid  flottans  egna  varf  har  ej  heller  under  1913  någon 
större"  nybyggnad  verkställts.  Vid  Karlskrona  varf  har  af- 
slutats  ombyggnaden  af  kanonbåten  Skäggald  till  depåfar¬ 
tyg  för  undervattensbåtar  samt  arbetats  å  en  bogserbåt 
för  varfvet  och  en  ångkranpråm  för  kustartilleriet  samt 
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påbörjats  arbetet  å  2  st.  kolpråmar.  Vid  Stockholms  varf 
hafva  färdigställts  4  st.  kolpråmar,  2  st.  motorbåtar  för 
sjökarte verket  och  2  st.  roddslupar  samt  påbörjats  nybygg¬ 
nad  af  3  st.  ångslupar  för  pansarbåtar,  hvarjämte  afslutats 
reparation  af  jagaren  Hugin  och  omändring  af  Vanadis 
till  kasernfartyg. 


rederiaktiebolaget  Svea  byggd  vid  Lindholmens  Mek.  Verk¬ 
stad. 

Bland  öfriga  större  fartyg  märkas:  lastångaren  Romulus 
om  960  bruttoton  och  450  ind.  hkr.  för  O.  A.  Lindvig, 
Kristiania,  byggd  at  Hälsingborgs  Varfs  aktiebolag;  last¬ 
ångaren  Mimer  om  925  bruttoton,  528  nettoton  och  900 


Tabell  I.  I  Sverige  nybyggda  fartyg  1911,  1912  och  1913. 


191 1 

1912 

1913 

Varf 

Totalt 

1 

'otalt 

För  svensk 
räkning 

För  utländsk 
räkning 

Totalt 

Antal 

Ton 

Hkr. 

Antal 

Ton 

Hkr. 

Antal 

Ton 

Antal 

Ton 

Antal 

Ton 

Hkr. 

Handelsångare  : 

Bergsunds  Mek.  Verkstad,  Stockholm  ... 

I 

54i 

700 

I 

719 

1  560 

3 

1 1 1 

3 

1 1 1 

375 

Eriksbergs  Mek.  Verkstad,  Göteborg  ... 

2 

264 

545 

3 

498 

7S0 

5 

884 

— 

— 

5 

884 

960 

Götaverken,  Göteborg  . 

2 

200 

400 

3 

2  467 

4  95o 

I 

3  13° 

1 

550 

2 

3  680 

1  800 

Hälsingborgs  Varf . 

I 

689 

400 

1 

690 

400 

— 

— 

1 

960 

1 

960 

45o 

Kockums  Mek.  Verkstad  ... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2 

2  634 

— 

— 

2 

2  634 

1  400 

Lindholmens 

Mek.  Verkstad 

I 

4038 

2  000 

2 

1  030 

1  75o 

4 

6  114 

— 

— 

4 

6  1 14 

3  °7° 

Lundby  Mek. 

Verkstad . 

I 

35 

100 

4 

1 29 

375 

2 

95 

1 

48 

3 

i43 

550 

Lödöse  Varf 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

f 

237 

— 

— 

1 

237 

100 

Motala  Verkstad 

I 

87 

100 

2 

399 

57o 

2 

102 

2 

74 

4 

1 76 

55° 

Oscarshamns 

Mek.  Verkstad 

3 

2  779 

1  500 

2 

1  753 

i  300 

3 

3  799 

— 

— 

3 

3  799 

2  6001 

Thorskogs  Mek.  Verkstad  . 

1 

224 

120 

3 

500 

32° 

2 

257 

— 

— 

2 

257 

200 

Wennbergs  Mek.  Verkstad,  Karlstad  ... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2 

88 

— 

— 

2 

88 

140 

Summa  ångfartyg  och  bogserångare 

13 

8857 

5  865 

21 

8  185 

12  OO5 

24 

17  340 

8 

1  743 

32 

19083 

12  195 

Motorfartyg 

12 

491 

369 

15 

717 

532 

14 

1  148 

1 

150 

15 

1  298 

836 

Segelfartyg 

Se  tabell  II  .. 

7 

560 

— 

6 

58i 

— 

20 

1  457 

— 

— 

20 

1  457 

— 

Pråmfartyg 

5 

3S4 

10 

1  460 

— 

9 

773 

— 

— 

8 

833 

— 

Summa  handelsfartyg 

37 

10  292 

6  234 

52 

10  943 

i2  537 

67 

20  7 1 8 

9 

1  893 

75 

22  671 

13  031 

Krigsfartyg 

m.  m.  för  K.  flottan 

1 

460 

10  000 

3 

562 

10  120 

— 

— 

— 

— 

Total  Summa 

38 

10  752 

16  234 

55 

”  5°5 

22  657 

— 

— 

— 

75 

22  671 

13  031 

Af  tabell  I  framgår  ej  arten  af  de  olika  handelsfar¬ 
tygen.  Emellertid  voro  af  dessa  3  st.  passagerarångare 
eller  kombinerade  last-  och  passagerarångare  om  353  ton 

och  540  ind.  hkr.,  15  st.  handelsångare  om  17  614  ton 

och  9  185  ind.  hkr.,  6  st.  motorlastfartyg  om  952  ton 

och  630  eff.  hkr.,  13  st.  bogserbåtar  om  566  ton  och 

1  870  ind.  hkr.,  1  st.  motortankpråm  om  58  ton  och  30 
cfif.  hkr.,  8  st.  motorfiskefartyg  om  288  ton  och  176  eff. 
hkr.  samt  1  st.  inspektionsfartyg  för  Ryssland  om  550 
ton  och  600  ind.  hkr. 

De  största  under  året  färdigbyggda  ångarna  äro  den  vid 
Lindholmens  mek.  verkstad  nybyggda  malmångaren  Torne 
om  3  837  bruttoton,  2  480  nettoton  och  1  500  ind.  hkr. 
och  den  vid  Götaverken  nybyggda  malmångaren  Abisko 
om  resp.  3  130  ton,  2  049  ton  och  1  200  ind.  hkr.  båda 
för  rederiaktiebolaget  Luleå-Ofoten.  Öfriga  under  året  ny¬ 
byggda  fartyg  öfver  1  000  bruttoton  äro:  Thai  om  1  320 
bruttoton,  925  nettoton  och  700  ind.  hkr.  och  Avesta  om 
1  314  bruttoton,  909  nettoton  och  700  ind.  hkr.  båda 
lastångare  för  rederiaktiebolaget  Nordstjernan  och  byggda 
vid  Kockums  mek.  verkstad;  Vasaborg  om  1  389  brutto¬ 
ton,  978  nettoton  och  800  ind.  hkr.,  Oscarsborg  om  1  214 
bruttoton,  846  nettoton  och  800  ind.  hkr.  båda  lastån¬ 
gare  för  rederiaktiebolaget  Mem  i  Göteborg  samt  Omar 
om  1  196  bruttoton,  765  nettoton  och  1  000  ind.  hkr. 
lastångare  för  ångfartygsaktiebolaget  Göteborg — Manchester, 
alla  de  tre  sistnämnda  byggda  vid  Oscarshamns  Mek. 
Verkstads  och  Skeppsdockas  aktiebolag;  Vega  om  1  094 
bruttoton,  732  nettoton  och  550  ind.  hkr.,  lastångare  för 


ind.  hkr.  för  rederiaktiebolaget  Svea  och  lastångaren  Birgit 
om  258  bruttoton,  134  nettoton  och  120  ind.  hkr.  för 
hr  Hilding  Larsson  i  Göteborg,  båda  nybyggda  vid  Lind- 


Tabell  11.  I  Sverige  nybyggda  motorfartyg,  segelfartyg 

och  pråmar  1913. 


V  erkstad 

Motorfartyg 

Segelfartyg 

Pråmar 

J 

Antal 

Ton 

Hkr. 

Antal 

Ton 

Antal 

1  on 

Christianson  &  C:o  . . 

8 

288 

176 

1 

1 

Eriksbergs  Mek.  Verk- 

stad 

1 

208 

30 

— 

2 

400 

Gefle  Varf  och  Verk- 

städer  . 

2 

45 

230 

— 

— 

— 

— 

Götaverken 

1 

496 

2c;o 

— 

— 

— 

— 

Hagermans  skeppsvarf 

— 

— 

2 

160 

— 

—  '* 

Hernösands  varf 

— 

— 

— 

— 

— 

2 

150 

Karlshamns  skepps- 

varf  . 

— 

— 

— 

I 

60 

— 

— 

Landskrona  varf 

— 

— 

— 

3 

208 

— 

— 

Motala  Verkstad 

— 

— 

— 

— 

3 

60 

Råå  varf 

_ 

A 

220 

_ 

Sjötorp,  Sixten  Groth 

1 

58 

50 

3 

373 

— 

— 

Sättra  varf 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

223 

Söderköpings  skepps- 

docka  . 

1 

131 

50 

— 

— 

— 

— 

Södra  Garns  skepps- 

varf . 

— 

— 

— 

1 

169 

_ 

-  ■ 

Wennbergs  Mek. Verk- 

stad  . 

1 

72 

50 

— 

— 

— 

— 

Öfriga  . 

— 

6 

267 

— 

— 

Summa  1913 

15 

1  298 

836 

20 

1  457 

8 

833 

holmens  Mek.  Verkstad;  motorlastfartyget  Ljusne  Jernverk 
om  496  bruttoton,  325  nettoton  och  250  eff.  hkr.  diesel¬ 
motor  för  Ljusne-Voxna  A.  B.  byggd  vid  Götaverken,  vid 
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hvilket  varf  äfven  nybyggts  ett  inspektionsfartyg  för  ryska 
marinens  hydrografiiska  afdelning  i  S:t  Petersburg  om  550 
bruttoton  och  600  ind.  hkr. ;  de  vid  Eriksbergs  Mek. 
Verkstad  nybyggda  Nya  Enköping,  passagerareångare  för 
Enköpings  Nya  Ångfartygs  A.  B.,  om  227  bruttoton,  135 
nettoton  och  380  ind.  hkr.,  Louise  lastångare  om  262 
bruttoton,  155  nettoton  och  125  ind.  hkr.  beställd  af 
Petersen  &  Ahlbeck  i  Köpenhamn,  men  sedan  förvärfvad 
för  Sverige,  och  Evy,  lastångare  om  251  bruttoton,  146 
nettoton  och  120  ind.  hkr.  för  hr  Hugo  Silvén,  Säffle; 
Eva  lastångare  för  rederiaktiebolaget  Unda  i  Göteborg  om 
237  bruttoton,  144  nettoton  och  100  ind.  hkr.  byggd 
vid  Lödöse  varf  samt  Ingegerd,  lastångare  om  227  brutto¬ 
ton,  144  nettoton  och  120  ind.  hkr.  för  sulfitaktiebolaget 
Göta,  Lilla  Edet,  byggd  vid  Thorskogs  Mek.  Verkstad. 

Bogserbåtarna  uppgå  till  ett  antal  af  13  st.  med  ett 
bruttotonnage  af  566  ton  och  en  maskinkaft  af  1  870 
ind.  hkr.  Af  dessa  har  Bergsunds  Mek.  Verkstad  byggt 
3  st.  Glessovik,  Gobebka  och  Aredriegetiok  för  rederi  i  S:t 
Petersburg,  Motala  Verkstad  4  st.  Vulcan ,  Hurtig,  Zenith  och 
Nadir ,  hvaraf  de  sista  2  st.  för  Nic.  Heimbiirger,  St.  Peters¬ 
burg;  Lundby  Mek.  Verkstad  3  st.  Balder,  Erik  och  Anna, 
hvaraf  den  sistnämnda  för  Russisch — Baltischer  Bergungs 
Verein  i  Reval;  Eriksbergs  Mek.  Verkstad  Trollhälte  kanal 
för  K.  Trollhätte  Kanal-  och  Vattenverk;  Thorskogs  Mek. 
Verkstad  Inga  Maj,  och  Wennbergs  Mek.  Verkstad  i  Karl¬ 
stad  Ake  för  N.  Chr.  Jensen  i  Karlstad. 

Totala  antalet  för  utländsk  räkning  byggda  fartyg  upp¬ 
går  till  9  st.  om  1  893  ton  af  sammanlagda  antalet  han¬ 
delsfartyg,  75  st.  om  22  671  ton  eller  efter  tontalet  räk¬ 
nat  8,4  %  af  tillverkningen. 


Tabell  III.  Storleksförhållanden  hos  de  nybyggda  far¬ 
tygen  1913. 


Ångfartyg 

Motor- 

Pråm- 

Passage¬ 

rarfartyg 

Last-  och 

Segel- 

bogserbå- 
tar  0.  d. 

fartyg 

fartyg 

fartyg 

Under  100 

bruttoton 

2 

13 

12 

O 

100 —  250 

7> 

I 

2 

2 

3 

5 

250 —  500 

— 

3 

I. 

— 

— 

500 — I  000 

> 

— 

3 

— 

— 

— 

1  000 — 2  000 

— 

6 

— 

— 

— 

öfver  2  000 

t> 

— 

2 

— 

— 

1 

En  del  mindre  fartygsbyggnader  o.  d.  ingå  ej  i  stati¬ 
stiken  och  tabellernas  siffror.  Sålunda  har  Ljusne  Mek. 
Verkstad  byggt  en  bogser-  och  sprutmotorbåt  Arma  om  16 
eff.  hkr.  för  Ytterstfors  Trävaru  A.  B.;  Hernösands  Verk¬ 
stads  och  Varfs  Aktiebolag  ett  sugmudderverk  för  Indals- 
älfvens  Elottningsförening,  ett  större  mudderverk  för  Sunds¬ 
valls  hamn  samt  4  st.  mindre  sådana,  hvaraf  2  st.  leve¬ 
rerats  till  Finland,  en  elektrisk  färja  för  Sundvalls  hamn 
med  12  hkr.  elektr.  motor,  drifven  af  ackumulator,  och  en 
motorbogserbåt  till  Mons  trävaruaktiebolag  med  24  eff. 
hkr.  Bolindermotor. ;  Aktiebolaget  Gefle  Varf  och  Verk¬ 
städer  en  motorvarpbåt  Korsnäs  VII  om  30  eff.  hkr.  för 
Korsnäs  Sågverks  A.  B.  samt  insättning  af  dieselmotor¬ 
maskineri  å  ångaren  Gestrikland;  Hagermans  Skeppsvarf, 
Viken,  2  st.  motortullbåtar;  Eriksberg  Mek.  Verkstad  nytt 
maskineri  för  och  ombyggnad  af  fyrskeppet  N:o  6  Alma- 
grundet;  Lundby  Mek.  Verkstad  en  ångmaskin  om  200 
ind.  hkr.  till  dir.  C.  P.  Petterson  i  Cronstadt  för  bog- 
serbåt;  Motala  Verkstad  nytt  maskineri  om  50  ind.  hkr. 
för  ångaren  Kinda  o.  s.  v.  Dessutom  hafva  varfven  i  all¬ 


mänhet  haft  god  sysselsättning  med  ombyggnader  eller  re¬ 
parationer  af  fartyg,  dockningar,  sliptagningar,  klassifice- 
ringsarbeten  m.  m.  Så  har  Oskarshamns  mek.  verkstad 
utfört  reparationer  å  58  fartyg  och  Lindholmens  mek. 
verkstad  372  reparationer. 

Tab.  III  visar  storleken  af  de  under  1913  i  Sverige 
nybyggda  fartygen,  indelade  i  sex  grupper.  I  jämförelse 
med  föregående  år  visar  denna  tabell  en  glädjande  ök¬ 
ning  i  antalet  större  fartyg.  Då  under  1 9 1 1  färdigbygg¬ 
des  3  st.  fartyg  öfver  1  000  ton  om  6  776  ton  och  un¬ 
der  1912  3  st.  fartyg  om  3  869  ton,  har  1913  att  upp¬ 
visa  8  st.  fartyg  öfver  1  000  ton  med  ett  sammanlagdt 
tontal  af  14  494  ton.  Samtidigt  har  emellertid  inom  denna 
fartygsklass  för  svensk  räkning  i  utlandet  nybyggts  14  far¬ 
tyg  om  52  692  ton,  så  att  det  inhemska  skeppsbyggeriet 
i  afseende  å  detta,  det  mest  betydande  skeppsbyggeriet, 
ändock  endast  omfattar,  efter  tontalet  räknadt,  22  %  af 
totala  nyanskaffningen  mot  28  %  föregående  år. 


Tabell  IV.  Från  utlandet  inköpta  fartyg  under  1913. 


Belgien.. 
Danmark. 
England.. 
Finland . . 
Holland . . 
Italien  ... 
Norge  ... 
Ryssland . 
Tyskland. 
Österrike. 

Nybyggda 

Gamla 

O 

Ångare  och 
motorfartyg 

Segelfart. 

och 

pråmar 

0 

Ångare  och 
motorfartyg 

Segelfartyg 

och 

pråmar 

An¬ 

tal 

Ton 

Hkr. 

An¬ 

tal 

Ton 

An¬ 

tal 

Ton 

Hkr. 

An¬ 

tal 

Ton 

1 

1* 

1 1 

4 

1  226 

3  764 
45  957 

2  690 

1  125 

2  OOO 

1 8  380 

I  742 

2** 

642 

5 

25 

1 

2 

1 

2 

3  G* 
47  582 

625 

2  306 

452 
5  i95 

2  019 
19  902 

1  020 

400 

2  4OO 

21 

5 

1 

2 

1 

14 

1 

7 

I  874 
875 

972 

195 

I  154 

5  335 
343 

1  350 

Summa  1 7 

53  637 

23  247 

2 

642 

36  59  331 

25  74I 

5212  098 

Tabell  IV  gifver  en  öfversikt  öfver  af  svenska  redare 
under  år  1913  från  utlandet  förvärfvadt  tonnage  enligt 
förut  angifna  grunder.  En  sammanställning  af  siffrorna  i 
tabellerna  I  och  IV  visar  att  den  svenska  handelsflottans 
totala  tonnageförvärf  under  1913  uppgår  till  174  fartyg 
om  146426  ton,  hvaraf  67  st.  om  20718  ton  eller  14,1 
%  nybyggts  inom  landet,  19  st.  om  54  279  ton  eller 
37,7  %  nybyggts  utomlands  och  88  st.  om  71  429  ton 
eller  48,2  %  äro  gamla,  från  utlandet  inköpta  fartyg. 
Samtidigt  hafva  dock,  hvilket  rättvisligen  bör  påpekas,  till 
utlandet  försålts  41  st.  svenska  fartyg  om  21  296  ton, 
hvarför  det  egentliga  importöfverskottet  för  gamla  fartyg 
utgör  47  fartyg  och  50  133  ton.  Såsom  en  kuriositet  kan 
nämnas  att  bland  de  inköpta  fartygen  befinna  sig  tvenne 
verkliga  veteraner  nämligen  segelfartygen  Ruth  om  100 
ton  byggdt  år  1811  och  Östen  om  58  ton  byggdt  år  1786, 
det  senare  således  727  år  gammalt. 

K.  kommerskollegie  statistik  visar  att  under  året  förolyckats, 
kondemnerats  eller  slopats  68  fartyg  om  27  681  ton  och 
till  pråmar  ombyggts  13  fartyg  om  1  525  ton.  I  den  ovan¬ 
ligt  höga  siffran  för  förlista  fartyg  ingår  såsom  en  bety¬ 
dande  faktor  rederiaktiebolaget  Luleå-Ofotens  vid  Ofoten 
förlista,  nya  och  moderna  malmångare  Malmberget  om 
7  967  ton. 

Totala  siffran  för  landets  skeppsbyggeri  under  år  19x3 
utgör  enligt  tab.  I  75  fartyg  om  22  671  ton  och  13  031 

*  Dieselmotorfartyget  Pedro  Christopherson. 

**  Pråmar. 
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hkr.  Motsvarande  siffror  voro  för  1910  54  fartyg  om  14  203 
ton  och  27300  hkr,  för  1911  38  fartyg  om  10752  ton 
och  16234  hkr  och  för  1912  55  fartyg  om  1 1  505  ton  och 
22  650  hkr.  För  endast  handelsfartygen  äro  siffrorna  för 


*  Isbrytare  för  Stockholms  stad  och  ett  fyrfartyg. 

åren  1910 — 1913  47,  37,  52  och  75  st.  fartyg  om  13  003, 
10  292,  10  943  och  22  671  ton. 

Ar  1913  måste  således  betraktas  såsom  ett  godt  år  för 
det  svenska  skeppsbyggeriet,  under  hvilket  den  lifaktighet 


som  inträdde  under  1912  hunnit  göra  sig  gällande  i  form 
af  leveranser.  Det  stora  målet,  ej  endast  skeppsbygg, 
nadstekniska  utan  äfven  nationalekonomiska,  att  all  ny- 
byggnad  af  svenska  fartyg  skall  ske  vid  svenska  varf,  lig¬ 
ger  dock  som  synes  ännu  långt  i  fjärran.  Icke  ens  be- 
hofvet  af  ersättningsbyggnader  lör  förlorade  fartyg  fyller 
det  svenska  skeppsbyggeriet,  än  mindre  håller  det  jämna 
steg  med  vår  handelsflottas  snabba  utveckling  och  tillväxt. 

Lyckligtvis  ser  det  dock  ut  som  om  äfven  år  1914 

skulle  blifva  ett  godt  år,  bättre  till  och  med  än  1913. 

Vid  årsskiftet  befunno  sig  nämligen  under  byggnad  vid 
svenska  varf,  se  tab.  V,  ej  mindre  än  48  st.  handelsfar¬ 
tyg  om  27576  ton  och  23  000  hkr  mot  37  st.  fartyg 
om  21  931  ton  vid  början  af  föregående  år.  Medräk¬ 
nas  endast  ång-  och  motorfartygen  äro  siffrorna  för 
åren  1912,  1913  och  1914  resp.  12  st.  om  8  992  ton, 

28  st.  om  2i  091  ton  och  43  st.  om  26  901  ton.  Un¬ 

der  arbete  voro  vidare  vid  årsskiftet  2  st.  krigsfartyg  om 
9000  ton,  samma  som  vid  början  af  1912. 

Med  tanke  på  det  nu  inför  sitt  förverkligande  stående 
nybyggnadsprogrammet  för  svenska  flottan,  måste  man 
anse  det  svenska  skeppsbyggeriets  ställning  vid  början  af 
år  1914  såsom  relativt  ovanligt  god. 

Tab.  VI  visar  en  öfversikt  enl.  engelska  Lloyd  öfver 
världens  skeppbyggnadsproduktion  år  1913  i  jämförelse 
med  år  1912.  Den  betecknar  ett  fortgående  oerhördt 
uppsving,  som  nu  slagit  alla  föregående  rekord,  men  dock 
under  år  1914  visat  en  bestämd  tillbakagång.  Sverige 
har  som  synes  efter  att  år  1912  hafva  nedsjunkit  från 
n:o  12  till  n:o  15,  bibehållit  denna  plats,  med  endast 
Kina  som  sämre  ställd  utom  Portugal  som  ej  alls  är  med. 


Tabell  V.  Fartyg1  under  byggnad  och  beställda 
31  dec.  1913. 


V  erkstad 

Passagerar¬ 

fartyg 

Lastångare, 
bogserbåtar 
0.  a. 

Segelfartyg 

Antal 

Ton 

Antal 

Ton 

Antal  Ton 

Bergsunds  Mek.  Verkstad... 

2 

408 

2* 

2  650 

_ 

_ 

Christianson  &  C:o  . 

I 

50 

6 

220 

I 

170 

Eriksbergs  Mek.  Verkstad... 

2 

580 

I 

250 

— 

— 

Götaverken  . 

— 

— 

2 

5  550 

— 

— 

Hagermans  Skeppsvarf . 

— 

— 

— 

— 

I 

140 

Hälsingborgs  Varf . 

— 

— 

I 

690 

— 

— 

Karlshamns  Skeppsvarf . 

— 

— 

I 

60 

— 

— 

Kockums  Mek.  Verkstad  ... 

— 

— 

2 

2  600 

— 

— 

Landskrona  Nya  Varfs  A.  B. 

— 

— 

— 

— 

I 

125 

Lindholmens  Mek.  Verkstad 

2 

3  3°o 

4 

3  975 

— 

■ — 

Lundby  Mek.  Verkstad . 

— 

— 

I 

48 

— 

— 

Lödöse  Varf  . 

— 

— 

2 

600 

— - 

— 

Motala  Verkstad  . 

I 

87 

5 

334 

— 

— 

Oscarshamns  Mek.  Verkstad 

I 

1  500 

4 

2  990 

— 

— 

Sjötorp,  Sixten  Groth  . 

— 

— 

2 

400 

I 

150 

Södra  Garns  Skeppsvarf  ... 

— 

— 

_ 

— 

I 

90 

Thorskogs  Mek.  Verkstad... 

— 

— 

1 

600 

— 

— 

Summa 

9 

5  934 

34 

20  967 

5 

675 

Totalsumma  48  handelsfartyg  om  27  576  ton  och  23  000  hkr. 


Tabell  VI.  Världens  skeppsbyggnadsproduktion  under  år  1913  enligt  Eng.  Lloyd. 


I 

912 

1 

9  1  3 

Handelsfartyg 

Krigsfartyg 

Summa 

] 

dandelsfartyg 

Krigsfartyg 

Summa 

Ångare 

Seglare 

Summa 

An- 

Brutto- 

An- 

Depl.- 

An- 

An- 

Brutto- 

An- 

Brutto- 

An- 

Brutto- 

An- 

Depl. 

An- 

TV*r\ 

tal 

ton 

tal 

ton 

tal 

tal 

ton 

tal 

ton 

tal 

ton 

tal 

ton 

tal 

England . 

712 

t  738  514 

30 

191  737 

742 

1  930  251 

641 

1  919  578 

47 

12  575 

688 

1  932  153 

49 

271  376 

737 

2  203  529 

Tyskland  . 

165 

375  3U 

35 

102  425 

200 

477  742 

123 

451  579 

39 

13  647 

162 

465  226 

39 

153  447 

201 

•  618  673 

Förenta  staterna  ... 

174 

284  223 

16 

65  273 

190 

349  496 

129 

223  203 

76 

53  245 

205 

276  448 

17 

11  594 

222 

288  042 

Frankrike 

80 

no  734 

28 

59  155 

108 

169  889 

37 

162  580 

52 

i3  5i5 

89 

176  095 

13 

75  891 

102 

251  986 

Japan  . 

168 

57  755 

6 

30  976 

174 

88  731 

53 

50967 

99 

13  697 

*  52 

64  664 

2 

55  000 

154 

119  664 

Holland . 

1 12 

99  439 

5 

2  203 

1 1 7 

101  642 

69 

100  857 

26 

3  439 

95 

104  296 

9 

3  075 

104 

107  37i 

Italien  . 

27 

25  196 

35 

14  864 

62 

40  060 

16 

44496 

22 

5  860 

38 

50  356 

25 

53  810 

63 

104  166 

Österrike-Ungern  ... 

12 

38  821 

9 

49921 

21 

88  742 

17 

61  757 

— 

— 

i7 

61  757 

7 

6  501 

24 

68  258 

Norge . 

89 

50255 

1 

103 

90 

50  358 

67 

49  682 

7 

955 

74 

50637 

1 

520 

75 

5i  157 

Brittiska  kolonierna.. 

84 

34  790 

— 

— 

84 

34  79° 

59 

40  875 

32 

7  464 

9i 

48  339 

— 

— 

91 

48  339 

Danmark  . 

22 

26  103 

1 

160 

23 

26  263 

23 

39  616 

8 

1  316 

3i 

40  932 

4 

750 

35 

41  682 

Ryssland 

24 

15  I7i 

1 

492 

25 

15  663 

1 

1  600 

9 

1  700 

10 

3  3oo 

7 

27  564 

17 

30  S64 

Belgien  . 

10 

18  542 

— 

— 

10 

18  542 

U 

15  926 

39 

14  255 

54 

3°  !8i 

— 

— 

54 

30  181 

Spanien  . 

12 

4  260 

7 

17  320 

19 

21  580 

5 

7  016 

7 

1  472 

12 

8488 

6 

16711 

18 

‘  25  199 

Sverige  . 

22 

13  968 

— 

22 

13  968 

21 

U  934 

4 

590 

25 

18  524 

— 

— 

25 

18  524 

China . 

6 

8681 

_ 

— 

6 

8  681 

4 

912 

3 

574 

7 

1  486 

— 

— 

7 

1  486 

Öfriga  länder . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

670 

1 

670 

Summa 

1  719 

2  901  769 

174  534629'  1  893  3  436  398 

1  280 

3  188  578  470  144  304 

1  750  3  332  882 

180  676  909 

1 930  4  009  791 

Tabell  IV  omfattar  sjösatta  fartyg  om  öfver  100  bruttoton. 
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som  skulle  utkommit  den  5  aug.  och  som  då  var  i  det  närmaste  färdigt,  blef  genom  mobiliseringen  fördröjdt 
och  har  till  följd  däraf  ej  förrän  nu  kunnat  expedieras,  Redaktionen. 
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Centraltryckeriet 


Stockholm  1914 


AFDELNINGEN  FÖR  SKEPPSBYGGNADSKONST. 

Ordinarie  vårmötet  1914. 


Afdelningens  i  arbetsordningen  föreskrifna  ordinarie  vår- 
löte  ägde  rum  lördagen  den  23  maj  1914  år  Svenska 
'eknologföreningens  lokal,  Jakobsgatan  19,  Stockholm, 
.allelse  till  mötet  var  i  vederbörlig  ordning  utfärdad  af 
.fdelningens  styrelse  och  öppnades  mötet  och  leddes  dess 
Irhandlingar  af  styrelsens  ordförande  ingenjör  Th.  The- 
tader.  Mötet  fortgick  från  kl.  2  e.  m.  till  kl.  10  e.  m. 
led  uppehåll  för  middag  kl.  5 — 7  e.  m.  En  stor  del 
f  mötesdeltagarna  intogo  gemensam  middag  å  restaurant 
.osenbad. 

Det  allmänna  förloppet  af  förhandlingarna  framgår  af 
fterföljande  vid  mötet  förda  protokoll.  Under  särskilda 
ibriker  återgifves  vidare  ordförandens  hälsningstal  vid 
lötets  öppnande,  årsberättelsen  för  1913  samt  resp.  före- 
rag  med  tillhörande  diskussionsprotokoll. 

Protokoll  hållet  vid  ordinarie 
vårmöte  med  Svenska  Teknolog- 
föreningens  Afdelning  för  Skepps¬ 
byggnadskonst  den  23  maj  1914 
å  föreningens  lokal,  Jakobsgatan 
19,  Stockholm. 

§  1.  Öppnades  mötet  af  ordföranden  ingenjör  Th. 
"helander,  som  hälsade  Afdelningens  gäster  och  medlem- 
lar  välkomna  och  med  några  ord  berörde  skeppsbyggeriets 
ige  för  tillfället,  samt  de  förhoppningar,  som  kunde  sät- 
is  till  det  emotsedda  flottbyggnadsprogrammet. 

§  2.  Att  jämte  ordföranden  justera  mötets  protokoll 
tsågos  marindirektör  I.  Engström  och  direktör  P.  A. 
Velin. 

§  3.  Då  styrelsens  årsberättelse  öfver  afdelningens 
erksamhet  ej,  på  grund  af  sekreterarens  sjukdom,  fanns 
illgänglig,  uppsköts  dess  uppläsande  till  annat  tillfälle. 

§.  4.  Höll  ingeniör  J.  A.  Sjöström  ett  föredrag  om 
Dockport  för  Malmö  stads  nya  torrdocka».  I  diskussio- 
en  deltogo  utom  föredragshållaren  hrr  direktör  W.  Hök 
ch  marindirektör  I.  Engström. 

§  5.  Höll  direktör  P.  W.  Sieuiin  ett  föredrag  om  »Far- 
y^gsvinschar». 

§  6.  Höll  ingenjör  Allan  Boo  ett  föredrag  om  »Tek- 
isk  planmässighet  vid  krigsfartygsbyggnad».  I  diskussio- 
en  yttrade  sig,  förutom  föredragshållaren,  inspektör  A. 
sakson,  direktör  P.  A.  Welin  och  marindirektör  C. 
tichson. 

§  7.  Upplöstes  mötet,  som  varit  besökt  af  c:a  60 
ersoner,  af  ordföranden. 

Vid  protokollet  under  förhinder  för  sekreteraren 

Allan  Boo 
Justeras: 

P.  A.  Welin  Thore  Thelander  Ivar  Engström 


Ordförandens  hälsningstal  vid  mötets  öppnande. 

Mina  herrar!  Då  jag  nu  önskar  er  välkomna  till  detta 
möte,  vågar  jag  icke  uttala  någon  förhoppning  om  varak¬ 
tighet  af  goda  tider,  för  skeppsbyggeriet,  tvärt  om  synas 
flera  teckan  tyda  på,  att  sämre  tider  stunda.  Visserligen 
är  det  så,  att  som  jag  tror  de  flesta  af  våra  skeppsvarf 
ännu  äro  lifligt  sysselsatta,  men  troligt  är  att  en  miskning 
skall  visa  sig  inom  kort.  Under  sådana  förhållanden  är 
det  ju  glädjande,  att  man  med  en  till  visshet  gränsande 
förhoppning  kan  förutsäga,  att  den  pågående  riksdagen 
kommer  att  besluta  ett  stort  fast  byggnadsanslag  till  flot¬ 
tan.  I  så  fall  skulle  flera  af  de  verkstäder,  som  slagit 
sig  på  tillverkning  af  krigsfartyg  blifva  sysselsatta,  och 
verkstäder,  som  mera  syssla  med  byggen  för  handelsflot¬ 
tan  skulle  få  bättre  tillfällen  till  sådant  arbete.  Jag  hop¬ 
pas  sålunda,  att  tiderna,  som  visserligen  ha  en  tendens 
till  det  sämre,  dock  skola  visa  ganska  tillfredsställande 
resultat  för  den  svenska  skeppsbyggerinäringen. 

Innan  vi  gå  till  dagens  förhandlingar  ber  jag  att  i 
herrarnas  hågkomst  få  återkalla  minnet  af  en  af  afdel¬ 
ningens  kallade  medlemmar,  marinöfverdirektören  grefve 
Helmer  Mörner.  Alla,  som  kände  honom,  ha  fått  den 
förvissningen,  att  han  var  en  varmt  intresserad  vän  af 
skeppsbyggeriet,  och  de  spår,  han  kvarlämnat  af  sin  verk¬ 
samhet  inom  såväl  enskild  som  flottans  tjänst,  ha  visat, 
att  han  ägnat  skeppsbyggeriet  sin  stora  omvårdnad  och 
kärlek.  Han  var  noggrann  och  grundlig  i  hvad  han  för¬ 
tog  sig  och  ville  icke  släppa  en  fråga,  förrän  han  ansåg 
den  vara  efter  hans  synpunkt  tillfredsställande  löst.  Jag 
är  säker  om,  att  hans  minne  länge  skall  bevaras  såväl 
bland  yrkeskamrater  som  de  många  vänner,  med  hvilka 
han  kommit  i  beröring.  Jag  ber  att  afdelningens  med¬ 
lemmar  ville  visa  honnör  för  hans  minne  genom  att  resa  sig. 

* 

Årsberättelse  öfver  verksamheten  inom  Svenska 

Teknologföreningens  Afdelning  för  Skeppsbygg¬ 
nadskonst  under  år  1913. 

Afdelningens  styrelse  får  härmed  afgifva  följande  års¬ 
berättelse  öfver  afdelningens  verksamhet  under  år  1913. 

Under  året  hafva  hållits  i  arbetsordningen  föreskrifna 
tvänne  möten,  nämligen  ordinarie  vårmöte  den  2 1  april 
och  ordinarie  höstmöte  den  22  november,  det  förra  å 
restaurant  Rosenbad,  Strömgatan  24,  Stockholm,  det  se¬ 
nare  å  föreningens  lokal,  Jakobsgatan  19,  Stockholm. 

Vid  dessa  möten  hafva  framlagts  och  diskuterats  ne¬ 
danstående  föredrag; 

Förslag  till  termer  och  beteckningar  inom  skeppsbyggnads- 
konsten,  af  mariningenjörerna  T.  Knös  och  J.  Lindbeck, 
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Riga  s/ads  isbryare  » Peter  den  store »,  af  direktör  H.  G. 
Hammar, 

Dieselmotorn  som  farty gsmaskineri ,  af  ingenjör  Gustaf  Seth, 

Elektriska  anläggningar  å  fartyg ,  af  mariningenjör  E. 
Cronvall, 

Något  om  kaniritigsolyckor  och  stabilitet,  af  maringenjör 
Th.  Nystedt  och 

Om  några  påvisbara  olägenheter,  som  synas  vidlåda  Kungl. 
Maj:is  nådiga  proposition  till  riksdagen  angående  anordnande 
af  utvidgad  statskontroll  å  fartygs  sjövärdighet  m.  m.  af  di¬ 
rektör  P.  A.  Welin. 

Samtliga  föredrag  jämte  diskussionsprotokoll  äro  eller 
komma  att  blifva  offentliggjorda  i  Teknisk  Tidskrift,  Af- 
delning  Skeppsbyggnadskonst,  häft  5,  1913  och  häft  1, 
I9X4- 

Vårmöte  afhölls  såsom  sedvanligt  i  samband  med  Sveri¬ 
ges  Allm.  Sjöfartsförenings  och  Svensk  Förenings  för  In¬ 
ternationell  Sjörätt  årsmöten. 

Afdelningens  styrelse  har  under  året  hållit  4  samman¬ 
träden,  vid  hvilka  behandlats  frågor  rörande  mötena,  re¬ 
misser,  löpande  ärenden  m.  m. 

Afdelningen  har  detta  arbetsår  förlorat  sin  högt  aktade 
och  värderade  ledamot,  ingenjören  Waldemar  Jacobsen 
som  afled  den  18  mars  1913. 

Under  året  hafva  i  Afdelningen  invalts  3  nya  medlem¬ 
mar  och  utgjorde  medlemsantalet  vid  1914  års  början 
168  st. 

Styrelsen  har  under  år  1913  bestått  af  ingenjör  Th. 
Thelander,  ordförande  ingenjör  G.  Bremberg,  vice  ord¬ 
förande,  mariningenjör  T.  Knös,  sekreterare  samt  marin¬ 
direktör  S.  Pauli,  ingenjör  N.  G.  Nilsson  och  direktör 
H.  G.  Hammar  som  ledamöter. 

I  föreningens  styrelse  har  afdelningen  under  1913  re¬ 
presenterats  af  ingeniör  Th.  Thelander  med  ingenjör  G. 
Bremberg  som  suppleant. 

Redaktör  för  Teknisk  Tidskrift,  Afdelning  Skeppsbygg¬ 
nadskonst,  har  varit  ingenjör  Allan  Boo. 

Stockholm  den  31  december  1913. 

THORE  THELANDFR 

ordförande. 

T.  Knös 


Dockport  för  Malmö  stads  nya  torrdocka. 

Af  ingenjör  J.  A.  Sjöström. 

Pl.  y — 12. 

I)å  efter  nya  hamnens  tillkomst  och  på  grund  af  den 
för  hvarje  år  lifligare  sjöfarten  det  blef  ett  oundgängligt 
behof  att  bereda  möjlighet  för  dockning  i  Malmö  hamn 
äfven  af  större  fartyg,  beslöts  omsider,  att  å  västra  hamn¬ 
området  en  ny  och  större  torrdocka  skulle  anläggas,  med 
så  rikligt  tillmätta  dimensioner,  att  de  största  nuvarande 
svenska  handels-  och  krigsfartyg  i  densamma  skulle  kunna 
finna  utrymme.  Gifvetvis  sökte  man  härvid  tillämpa  de 
modärna  tekniska  förbättringar,  som  utlandets  nyare  dockor 
kunna  uppvisa  samt  bringa  till  stånd  en  fullt  förstklassig 
samt  alla  nutidens  fordringar  motsvarande  anläggning  så 
väl  med  hänsyn  till  själfva  dockan,  som  alla  för  dockans 
drift  erforderliga  maskinella  hjälpmedel,  såsom  pumpanlägg¬ 
ningen,  dockporten,  etc. 

Rörande  hufvuddimensioner  och  kapacitet  för  denna 
nya  torrdocka,  som  efter  en  högtidlig  invigning  den  28 
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nov.  1912  blef  för  sjöfarten  tillgänglig,  torde  följande 
uppgifter  vara  af  intresse: 

Längd  i  botten  till  yttre  portspåret  .  160  m. 

Bredd  i  portöppningen  i  botten  .  20  » 

»  »  i  vattenytan  .  24  » 


Ungefärliga  dimensioner  för  det  största  fartyg,  som  kan 


indockas,  torde  utgöra: 

Längd  mellan  perpendiklar .  158  m. 

Bredd  .  20  » 

Djupgående  .  7  » 


En  byggnadskonstruktion  af  speciellt  intresse  utgör  den 
till  ifrågavarande  docka  af  Kockums  Mek.  Verkstads  Ak¬ 
tiebolag  i  Malmö  levererade  dockporten,  dels  emedan  den 
är  utförd  enligt  den  mera  sällan  förekommande  s.  k.  en¬ 
sidiga  typen,  d.  v.  s.  med  en  plan  och  en  konvex  sida, 
dels  på  grund  af  den  mera  komplicerade  tvärskeppsbalan- 
sering,  som  blir  en  följd  af  en  dylik  skeppsform,  och  som 
i  efterföljande  framställning  skall  närmare  beröras. 


Fig.  1.  Dockporten  på  sin  plats  i  dockan. 


Programmet  för  dockanläggningen  i  sin  helhet  äfven- 
som  fullständiga  ritningar  å  själfva  dockan  hade  utarbe¬ 
tats  af  hamningenjör  Sune  Engström  i  Malmö,  som  här¬ 
vid  anbefallde  dockportens  utförande  enligt  nämnda  sy¬ 
stem;  detta  med  hänsyn  till  den  goda  egenskapen,  att  då 
porten  är  anbragt  med  plana  väggen  mot  dockan,  den¬ 
samma  på  intet  sätt  inkräktar  på  utrymmet  i  dockans 
längdriktning. 

Då  under  våren  1909  på  basis  af  nämnda  program 
dockbyggnaden  med  tillhörande  arbeten  utbjöds  på  entre¬ 
prenad,  inkommo  anbud  å  dockporten  endast  från  Häl- 
singörs  skeppsvarf  samt  från  Kockums  Mek.  Verkstad  i 
Malmö.  Någon  beställning  af  dockporten  skedde  dock 
ej  vid  detta  tillfälle,  möjligen  på  grund  af  vissa  re¬ 
servationer  framförda  af  den  sistnämnda  verkstaden,  som 
bland  annat  framhöll,  att  en  dockport  utförd  enligt  det 
mera  brukliga  s.  k.  dubbelsidiga  systemet,  med  vanlig 
skeppsform,  vore  att  föredraga.  På  grund  häraf  beslöts 
i  hamndirektionen  att  uppdraga  åt  hamnkaptenen  och 
hamningenjören  att  genom  besök  vid  utländska  dock¬ 
anläggningar  förskaffa  sig  full  klarhet  rörande  lämpligaste 
dockportstypen.  Dessa  herrar  kommo  emellertid  på  basis 
af  de  erfarenheter,  som  under  resan  vunnos,  till  det  re- 
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sultat,  att  den  i  programmet  föreslagna  typen,  med  en 
plan  och  en  konvex  sida,  borde  bibehållas. 

Då  sedermera  dockans  ritningar  blefvo  underkastade 
vissa  detaljändringar,  som  äfven  hade  inflytande  å  dock¬ 
portens  hufvuddimensioner,  hvarför  anbud  ånyo  borde  in¬ 
fordras  från  de  olika  verkstäderna,  väcktes  inom  hamn¬ 
direktionen  förslag  att  åt  en  utomstående,  på  det  prak¬ 
tiska  och  teoretiska  området  fullt  erfaren  person  lämna  i 
uppdrag  att  utarbeta  ett  lämpligt  förslag  till  dockport  med 
angifvande  af  erforderliga  materialdimensioner,  hvarmed 
skulle  vinnas,  icke  blott  att  det  inkomna  förslaget  med 
fullt  förtroende  kunde  upptagas  till  utförande,  utan  äfven 
att  ett  mera  opartiskt  bedömande  af  inkomna  anbud  vä¬ 
sentligen  underlättades.  På  hamndirektionens  anmodan 
åtog  sig  professorn  vid  Chalmers  Tekn.  Läroanstalt  A.  H. 
Lindfors  ifrågavarande  uppdrag,  och  sedan  anbud  inkom¬ 
mit  från  ett  flertal  verkstäder  på  basis  af  den  specifika¬ 
tion  och  schematiska  ritning,  som  af  honom  utarbetats, 
afslöts  i  aug.  19x0  kontrakt  med  Kockums  Mek.  Verk¬ 
stads  Aktiebolag  i  Malmö  rörande  leverans  af  dockporten 


under  loppet  af  1911. 

Dockportens  hufvuddimensioner: 

Längd  i  öfversta  däck  .  26,6  m. 

»  i  botten .  ca  20  » 

Bredd  på  spant .  4>75  » 

Radie  för  portens  undre  gränslinje  .  80,5  » 

Höjd  vid  halfva  längden  från  köl  till  öfversta 

däck  .  10,2  » 

Djupgående,  utan  vattenbarlast  .  6,0  » 

Djupgående  vid  medelvattenstånd,  då  porten  är 

nedsänkt  till  rännans  botten  .  7,75  » 


Å  Pl.  9,  10  och  11  återgifvas  ritningar  å  dockporten  i 
sektioner,  planer  och  elevation. 

Dockporten,  som  är  så  anordnad,  att  antingen  den 
plana  eller  den  buktiga  sidan  kan  vara  vänd  inåt  dockan, 
då  denna  skall  tagas  i  bruk  för  ett  fartygs  indockning, 
är  försedd  med  fyra  däck,  af  hvilka  det  öfversta,  däck  I, 
bildar  arbetsdäcket,  från  hvilket  alla  ventiler  och  pumpar 
manövreras,  samt  tillika  tjänar  såsom  gångbana  från  den 
ena  till  den  andra  kajen  vid  dockans  inlopp,  hvarför  det 
är  beklädt  med  räfflad  plåt  och  vid  ändarna  försedt  med 
fällbara  landgångar.  Däck  II  består  endast  af  ett  balk- 
lag  med  stringerplåt,  såsom  synes  af  däcksplan,  Pl.  10, 
hvaremot  däck  III  och  däck  IV,  belägna  jämförelsevis 
djupt  under  vattenytan,  då  porten  är  nedsänkt,  och  som 
därför  måste  uppbära  en  betydande  belastning  på  grund 
af  den  yttre  vattenmassans  tryck,  äro  kraftigt  byggda, 
med  stålplåt  beklädda  däck  samt  vattentäta. 

Af  tvärskepps  anordnade  förstärkningar  märkas  först 
4  st.  från  köl  till  öfversta  däck  löpande  skott,  vatten¬ 
täta  under  däck  III,  men  ofvanför  detta  försedda  med 
vattenaflopp  nere  vid  däcket  jämte  ett  antal  manhål  och 
våghål,  hvilkas  ändamål  är  att  medgifva  däck  III  att 
likformigt  öfverströmmas  af  vatten,  då  porten  skall  sänkas 
ned.  För  att  härunder  hindra  vattnet  att  genom  skvalp- 
ning  kränga  porten  öfver  åt  ena  eller  andra  sidan  finnes 
vidare  mellan  däck  III  och  däck  II  ett  långsskeppskott, 
äfven  detta  försedt  med  ett  antal  våghål.  Förutom  ofvan- 
nämnda  finnas  några  mindre  tvärskepps-  och  långskepps- 
skott,  hvilka  bilda  den  s.  k.  öfra  och  nedra  tanken. 
Spanten,  som  äro  anbragta  på  550  mm  distans,  bestå 
under  däck  III  af  165x75X12  mm  bulb vinklar,  men 

ofvanför  nämnda  däck  af  75x75x9  mm  vinkelstål,  samt 

. 

4 


äro  kapade  vid  däck  III  och  IV,  till  hvilka  de  äro 
fästade  med  grofva  knäplåtar,  men  fortsätta  oafbrutet 
emellan  däck  I  och  III.  Vid  portens  ändar,  där  den 
sneda  formen  ej  lämpligen  medgifver  användande  af  verti¬ 
kala  spant,  finnas  i  stället  horisontala  s.  k.  bogband  på 
ca  900  mm  distans.  Bottenstockar,  af  1 2  mm  plåt,  finnas 
anbragta  på  h varje  spant  till  en  höjd  af  1,5  meter  öfver 
kölen,  flänsade  i  öfre  kanten. 

Köl  och  stäfvar  bestå  af  580X16  mm  plåt,  hvarjämte 
under  kölen  på  tre  ställen  finnas  anordnade  600  mm  långa 
s.  k.  slitplåtar  af  20  mm  plåt. 

Bordläggningen,  i  horisontalt  löpande  stråk,  i  tjocklek 
varierande  från  15  mm  i  botten  till  8  mm  i  portens  öfre 
del,  är  i  synnerhet  hvad  nitningen  beträffar,  med  synnerlig 
omsorg  utförd  i  lifstråken  vid  däck  III  och  däck  IV,  där 
hålen  för  tvärväxlarna  äro  uppborrade  på  platsen  samt  ni¬ 
tade  med  cylindriska  nitar  på  utsidan  stansade  skallar, 
hvarjämte  för  sistnämnda  tvänne  stråk  dubbla  skarfplåtar 
användas.  Äfvenledes  är  särskild  omsorg  nedlagd  å  nit¬ 
ningen  af  den  grofva  vinkel,  som  förbinder  däck  III  och 
IV  till  dessa  tvänne  lifstråk,  så  att  däcken  tillsammans 
med  bordläggningen  bilda  starkt  byggda  balkar,  som  fullt 
äro  i  stånd  att  uppbära  den  betydande  belastningen  från 
yttre  vattenmassan,  då  dockan  är  tom. 

Anslags-  och  afvisarelister  äro  anordnade  i  nödigt  antal, 
de  förra  af  »Greenheart»,  220x115  mm  i  sektion,  lö¬ 
pande  å  ömse  sidor  längs  köl  och  stäfvar,  samt  fästade 
med  galvaniserade  järnbultar  till  100  x  100  x  15  mm  vinklar, 
de  senare  af  ek,  240x200  mm,  anordnade  dels  horison¬ 
talt  på  portens  bägge  sidor  midt  för  däck  III  äfven- 
som  på  plana  sidan  vid  öfversta  däcket,  dels  vertikalt, 
fyra  till  antalet,  å  plana  väggen  mellan  de  horisontala 
listerna.  Tätningen  mellan  porten  och  dockans  stenanslag 
åstadkommes  genom  i  anslagslisten  till  hälften  infällda  2  st. 
7  tums  hamptrossar,  öfverklädda  med  prima  pumpläder, 
som  skrufvats  fast  till  trälisten  med  kopparskrufvar. 

Tillträde  till  de  nedre  rummen  sker  från  däck  I  genom 
vattentäta  luckor,  från  hvilka  vattentäta  nedgångstrummor 
försedda  med  lämpliga  järnlejdare  leda  ned  till  de  olika 
däcken.  Vatteninströmningen  i  dockan  försiggår  förmedelst 
4  st.  genom  porten  gående,  under  däck  IV  belägna  plåt¬ 
rör  af  1  meters  diameter,  hvart  och  ett  försedt  med 
dubbla  1  meters  slussventiler,  hvilkas  öppnande  och  stän¬ 
gande  sker  medelst  vefrörelse  i  förening  med  konisk  kugg- 
växel,  anbragt  i  gjutna  stativ  uppe  på  däck  I.  Dessa 
vefstativ  äro  försedda  med  visareanordningar,  som  tydligen 
angifva  ventilens  ställning. 

För  fyllning  och  länsning  af  nedre  och  öfre  tanken, 
äfvensom  för  att  sätta  den  s.  k.  stortanken,  d.  v.  s.  hela 
rummet  öfver  däck  III,  i  förbindelse  med  sjön  finnes  ett 
större  antal  ventiler  af  200  mm  diameter  med  tillhö¬ 
rande  stålgjutna  trummor  ut  till  bordläggningen,  hvilka 
alla  kunna  förmedelst  lösa  nycklar  manövreras  uppe  från 
däck  I. 

Två  st  »Stone’s  Navy»-  handpumpar  med  1 1 5  mm  sug¬ 
rör,  äfvenledes  anbragta  på  sistnämnda  däck,  äro  afsedda 
hufvudsakligen  för  länsning  af  de  olika  rummen,  om  så 
skulle  erfordras,  samt  stå  i  förbindelse  med  ventillådor 
anordnade  strax  ofvanför  däck  II,  från  hvilka  rör  af  kop¬ 
par  leda  dels  till  sjön,  dels  till  de  olika  rummen,  hvar¬ 
jämte  vatten  kan  pumpas  från  nedre  tanken  upp  till  öfre 
tanken. 
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Från  samtliga  rum,  hvilka  ej  genom  nedgångstrummor 
stå  i  direkt  förbindelse  med  öfversta  däcket,  leda  2"  luft¬ 
rör,  ofvanför  nämnda  däck  afslutande  med  s.  k.  svanhals. 

I  rummet  under  däck  IV  finnes  instufvad  en  större 
kvantitet  fast  barlast,  bestående  af  sten  och  tackjärn,  hvars 
ändamål  är,  dels  att  trycka  ned  porten  till  sitt  bestämda 
djupgående,  dels  att  åstadkomma  en  vid  alla  tillfällen  fullt 
nöjaktig  stabilitet. 

Då  enligt  kontraktsspecifikationen  porten  skulle  byggas 
och  barlastas  så,  att  den  äfven  vid  lägsta  vattenstånd, 
som  antogs  500  mm  under  det  normala,  skulle  kunna 
flyta  in  på  sin  plats  och  sänkas  ned  till  rännans  botten, 
bestämdes  med  ledning  häraf  portens  djupgående,  fullt 
rustad  och  färdig  men  utan  vatten  i  tankar,  till  6  meter. 
Häraf  kunde  nu  läget  af  däck  III  bestämmas,  hvilket  måste 
vid  portens  flytläge  befinna  sig  endast  några  få  centimeter 
ofvanför  nämnda  6  m  vattenlinje. 

Då  porten,  sedan  den  blifvit  förhalad  till  sin  plats,  skall 
sänkas  ned  för  att  tillsluta  dockans  inlopp,  är  förloppet 
följande : 

Först  öppnas  bottenventilerna  till  den  nedra  tanken, 
som  i  sin  helhet  rymmer  ca  22  kbm,  och  en  kvantitet 
vatten,  säg  ca  12  ton,  tillätes  inströmma  i  densamma, 
hvarigenom  däck  III,  som  före  ventilernas  öppnande  be¬ 
fann  sig  ca  5  cm  öfver  den  yttre  vattenytan,  kommer  att 
sänkas  ned  ungefär  lika  djupt  under  densamma,  hvarefter 
bottenventilerna  åter  tillstängas.  Från  tvänne  på  arbets- 
däcket  anbragta  flottörer,  anordnade  såsom  visas  å  eleva¬ 
tionen,  Pl.  11,  af  hvilka  den  ena  är  afsedd  för  nedra 
tanken,  den  andra  för  öfre  tanken,  kan  intagen  vatten¬ 
kvantitet  direkt  afläsas  i  ton.  Nästa  åtgörande  är  att 
öppna  de  ventiler,  som  leda  från  sjön  till  stortanken,  d.  v.  s. 
hela  rummet  öfver  däck  III,  och  under  det  vattnet  hit 
inströmmar,  förhindras  skadlig  krängning  tvärskepps  ge¬ 
nom  å  nämnda  däck  anordnade  skvalpskott,  och  hvad 
långskeppskrängning  beträffar,  för  hvilka  porten  synes  vara 
mera  känslig,  så  förhindras  denna  utan  vidare  svårighet 
genom  några  få  man  posterade  på  kajen  ute  vid  portens 
ändar,  hvilka  medelst  spakar,  passande  i  klykor  anbragta 
å  däcket,  reglera  vattnets  fördelning  långskepps.  Under 
det  vatteninströmningen  å  däck  III  pågår,  siunker  porten 
långsamt  ned  till  rännans  botten,  och  hålles  nedsänkt  af 
det  i  nedre  tanken  befintliga  barlastvattnet,  eller  rättare 
af  den  del  af  detsamma,  hvilken  öfverskjuter  vikten  af  det 
vatten,  som  erfordras  för  att  nedtrycka  porten  djupt  nog 
att  bringa  däck  III  under  den  yttre  vattenytan,  med  kor¬ 
rektion  för  det  ytterligare  deplacement,  som  förorsakas 
af  nedgångstrummorna.  Äfven  torde  böra  framhållas,  att 
ifrågavarande  öfverskottsvatten,  som  håller  porten  nedsänkt, 
bör  vara  så  litet  som  möjligt,  då  porten  i  motsatt  fall 
kommer  att  skrapa  hårdt  mot  rännans  botten  och  ej  ome¬ 
delbart  sugas  intill  anslaget,  så  snart  pumpningen  börjat, 
hvilken  kan  sättas  i  gång  omedelbart,  efter  det  de  inre, 
d.  v.  s.  de  mot  dockan  gränsande  tilloppsventilerna  till 
däck  III  blifvit  stängda.  De  på  yttre  sidan  befintliga 
ventilerna  däremot  böra  vara  öppna  under  hela  tiden,  far¬ 
tyget  befinner  sig  i  dockan,  så  att  vattenytan  inuti  porten 
kan  stiga  och  sjunka  i  nivå  med  det  yttre  vattenståndet. 
Emellertid  är  det  af  allra  största  vikt,  att  icke  det  å  däck 
III  befintliga  barlastvattnet,  för  såvidt  de  yttre  ventilerna 
möjligen  skulle  vara  tillstängda,  får  utströmma  i  dockan, 
ty  härigenom  skulle  sannolikt,  såsom  längre  fram  skall 
visas,  porten  komma  att  flyta  upp,  en  vattenmassa  om 


minst  20  000  kbm  plötsligt  inströmma  och  fylla  dockan, 
hvarigenom  en  oberäknelig  skada  kunde  förorsakas  såväl 
porten  och  själfva  dockan,  som  det  inuti  densamma  liggande 
fartyget.  Däremot  bör  den  mindre  vattenkvantitet,  som 
inneslutes  i  nedre  tanken,  tillåtas  utströmma  i  dockan  förr, 
än  denna  blifvit  fullständigt  läns,  samt  genom  dockans 
pumpar  aflägsnas.  För  portens  nedsänkning  till  botten 
åtgår,  sedan  den  blifvit  förhalad  till  sin  plats  vid  dockans 
anslag,  ca  10  minuter,  häruti  inberäknadt  den  för  ven¬ 
tilernas  öppnande  och  stängande  erforderliga  tiden,  och 
underlättas  förhalningen  genom  å  däck  I  i  hvardera  ändan 
anbragta  gångspel,  s.  k.  capstans. 

Då  i  sinom  tid  utdockning  af  fartyget  skall  verkställas 
och  porten  åter  bringas  att  flyta  upp,  fylles  dockan  med 
vatten  förmedelst  de  förut  omnämnda  4  st  genom  porten 
gående  1  meters  plåtrören.  Dock  måste  iakttagas,  att  för 
än  de  stora  slussventiler,  som  tillsluta  dessa  rör,  öppnas, 
bör  den  mellan  däck  I  och  II  belägna  s.  k.  öfre  tanken 
fyllas  med  vatten,  antingen  från  en  vattenpost  i  land  eller 
medelst  handpumparna.  Då  vattnet  sedan  genom  plåt¬ 
rören  inströmmar  i  dockan,  kommer  denna  inom  en  tids¬ 
period  af  ca  22  minuter  att  helt  och  hållet  fyllas,  utan 
att  porten  flyter  upp,  då  densamma  hålles  nere  af  vikten 
af  den  del  af  öfra  tankens  vatten,  hvilken  öfverskjuter 
vikten  af  det  vatten  som  erfordras  för  att  nedtrycka  däck 
III  tillräckligt  djupt  under  den  yttre  vattenytan.  Nu  är 
porten  ej  längre  utsatt  för  något  som  helst  yttre  vatten¬ 
tryck,  som  pressar  densamma  intill  stenkanten,  hvaraf 
följer,  att  då  öfra  tankens  bottenventil  öppnas,  och  det 
i  däruti  befintliga  vattnet  rinner  ned  i  rummet  öfver 
däck  III,  som  genom  de  mot  yttre  sidan  öppna  ven¬ 
tilerna  står  i  förbindelse  med  sjön,  så  kommer  öfra  tan¬ 
kens  vatten  också  att  utströmma  genom  dessa  ventiler, 
hvarigenom  dockporten  lättas  med  en  motsvarande  vikt¬ 
kvantitet.  Nu  är  icke  längre  stortankens  vatten  i  stånd 
att  hålla  porten  nedsänkt,  utan  ett  öfverskott  af  deplace¬ 
ment  uppstår,  hvarvid  jämvikten  upphäfves.  Härvid  kom¬ 
mer  stortankens  vatten  äfvenledes  att  utströmma,  hvar- 
under  porten  långsamt  höjer  sig  upp  till  6-meters  vatten¬ 
linjen,  utan  att  den  med  läder  öfverklädda  tätningen  ge¬ 
nom  någon  störande  friktion  mot  dockans  anslag  kommer 
att  åsamkas  någon  skada.  Vid  exeptionellt  högt  vatten 
stånd  kan  emellertid  inträffa,  att  öfra  tanken,  hvart  kapa¬ 
citet  utgör  endast  1 1  kbm,  icke  enbart  är  i  stånd  att  hålla 
porten  nere,  men  under  dylika  förhållanden  finnes  intet 
hinder  att  äfven  fylla  en  del  vatten  i  nedra  tanken,  hvil¬ 
ken  sedermera  genom  handpumparna  åter  kan  aflägsnas. 

Gifvetvis  kan  man  äfven  utan  användande  af  öfre 
tanken  bringa  porten  att  flyta  upp,  men  ett  dylikt 
förfaringssätt  —  tidigare  det  enda  brukliga  —  medför 
dock  väsentliga  olägenheter,  ty  dels  inträffar  under  sista 
perioden  af  dockans  fyllande  ett  visst  ögonblick,  då  på 
grund  af  öfverskottet  i  deplacement  den  genom  yttre  vat¬ 
tentrycket  alstrade  friktionskraften  ej  längre  förmår  hålla 
porten  nere,  utan  den  begynner  att  flyta  upp,  dock  ej 
under  kontinuerlig  rörelse  uppåt,  utan  med  några  större 
och  mindre  »hopp»,  h varunder  tätningen  skrapar  mot  an¬ 
slaget  och  snart  skulle  slitas  upp,  dels  kunde  befaras,  att 
sedan  porten  lyftat  sig  så  högt,  att  docktröskeln  passerats, 
den  inrusande  vattenmassan  kunde  vålla  skadegörelse  å 
det  inuti  dockan  liggande  fartyget,  för  såvidt  detta  icke 
vore  tillräckligt  starkt  förtöjd  t. 

Öfre  tanken  är  sålunda  att  betrakta  såsom  en  slags 
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säkerhetsanordning,  och  den  ringa  kostnad,  som  är  för¬ 
enad  med  dess  fyllande,  är  af  underordnad  betydelse  i 
jämförelse  med  öfriga  omkostnader  vid  fartygs  dockning. 

För  en  dockport  af  ifrågavarande  typ  måste  en  synner¬ 
lig  omsorg  ägnas  åt  stabiliteten,  enär  porten  svårligen 
skulle  nöjaktigt  fylla  sin  uppgift,  såframt  icke  dess  plana 
vägg  vid  alla  tillfällen,  såväl  dä  porten  flyter  utan  vatten 
i  tankar  eller  är  helt  och  hållet  nedsänkt,  som  under  själfva 
nedsänknings-  och  uppflytningsperioden  intager  ett  verti¬ 
kalt  läge.  För  detta  ändamål  måste  en  större  kvantitet 
permanent  barlast  instufvas  nere  i  botten,  hvarjämte  tvär- 
skeppsplaceringen  af  nedre  och  öfre  tanken  måste  med 
största  noggrannhet  fastställas,  så  att  någon  krängning  på 
grund  af  barlastvattnet  icke  må  kunna  uppstå.  Vikten  af 
den  permanenta  barlasten  uppgår  till  ett  så  ansenligt  be- 


specifikationen  af  professor  Lindfors  den  bestämmelsen 
blifvit  inryckt,  att  distansen  mellan  nyssnämnda  tyngd¬ 
punkter  skulle  utgöra  minst  350  mm,  då  porten  flyter 
utan  vatten  i  tankar,  samt  under  sänkning  och  lyftning 
icke  vid  något  tillfälle  understiga  150  mm.  De  med  an¬ 
ledning  häraf  utförda  beräkningarna  gåfvo  äfven  till  re¬ 
sultat,  att  dessa  värden  kunde  ernås,  och  då  efter  por¬ 
tens  färdigställande  såsom  kontroll  å  beräkningen  ett 
krängningsförsök  företogs,  befanns  det,  att  metacenter- 
höjden  för  den  fritt  flytande  dockporten  utgjorde  829  mm, 
under  det  deplacementets  tyngdpunkts  höjd  öfver  system¬ 
tyngdpunkten  i  sistnämnda  fall  uppgick  till  375  mm,  samt 
med  xi  ton  barlastvatten  i  öfre  tanken  till  248  mm.  För 
sistnämnda  fall  beräknades  det  lägsta  värdet  mellan  ifråga¬ 
varande  tyngdpunkter  under  själfva  nedsänkningsperioden 


Fig.  2.  Dockporten  före  sjösättningen. 


lopp,  som  ungefär  halfva  deplacementet  vid  flytlinjen,  och 
med  anledning  häraf  blifva  också  linjerna  utomordentligt 
fylliga.  Längst  nere  i  botten  utgöres  denna  barlast  af 
tung  sten  med  cement  som  bindeämne;  däremot  visade 
det  sig  nödvändigt  att  använda  tyngre  barlast  ute  i  slaget, 
nämligen  tackjärn,  äfvenledes  inbäddadt  i  cement. 

Om  frågan  endast  gällde  att  vid  flytläget  ernå  en  nöj¬ 
aktig  stabilitet,  erfordras  härtill  en  vida  mindre  kvantitet 
barlast,  då  tack  vare  den  fylliga  flytvattenlinjen  metacenter- 
höjden  snart  nog  erhåller  ett  positivt  värde;  däremot  möter 
det  vida  större  svårigheter  att  åvägabringa  gynnsamma 
stabilitetsförhållanden,  då  porten  är  nedsänkt  eller  under 
nedsänknings-  resp.  uppflytningsperioden,  enär  vid  dessa 
tillfällen  någon  flytvattenlinje  icke  existerar,  hvarför  meta- 
centrum  kommer  praktiskt  sedt  att  sammanfalla  med  de¬ 
placementets  tyngdpunkt.  Häraf  följer  såsom  absolut  vill¬ 
kor  för  dockportens  stabilitet,  att  deplacementets  tyngd¬ 
punkt  vid  alla  tillfällen  måste  vara  belägen  ofvanför  sy¬ 
stemtyngdpunkten,  och  då  vidare  ett  visst  nöjaktigt  sta- 
bilitetsminimum  ständigt  bör  förefinnas,  hade  i  kontrakts- 

* 


utgöra  223  mm.  Vid  de  prof  med  dockporten,  som  se¬ 
dermera  anställdes  i  samband  med  leveransen,  visade  det 
sig  också,  tack  vare  dessa  egenskaper,  att  plana  väggen 
intog  ett  fullkomligt  vertikalt  läge  såväl  vid  flytlinjen  som 
under  sänkning  och  lyftning,  utan  att  någon  märkbar  tvär- 
skeppskrängning  kunde  iakttagas. 

Det  å  Pl.  1 2  visade  diagrammet  angifver  på  ett  öfver- 
skådligt  sätt  de  å  dockporten  på  grund  af  vattentrycket 
verkande  krafterna  under  dockans  länsning  och  fyllning: 
I,  under  antagande  att  plana  sidan  och  II,  att  buktiga 
sidan  är  vänd  inåt  dockan.  Af  detta  diagram  framgår 
äfven,  huru  med  barlastvattnet  i  stortanken  bör  manipu¬ 
leras,  för  att  förebygga  eventuell  benägenhet  hos  porten 
att  flyta  upp. 

I:  Plana  sidan  vänd  inåt  dockan. 

För  att  porten  vid  dockans  länsning  lättare  må  sugas 
in  till  anslaget,  vore  önskvärdt,  att  nedre  tanken  ej  inne- 
hölle  mera  vatten,  än  att  jämvikt  kunde  inträda,  då  kölen 
befinner  sig  några  centimeter  öfver  rännans  botten.  De¬ 
placementet  vid  säg  7,7  m  djupgående  utgör  551  kbnx, 
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och  då  portens  vikt  inklusive  fast  barlast  utgör  ca  400 
ton,  blir  sålunda  den  för  nedsänkningen  behöfliga  vatten¬ 
barlastens  vikt  =155  ton.  Under  dockans  länsning  ökas  por¬ 
tens  deplacement  med  några  kubikmeter,  beroende  därpå, 
att  rummet  mellan  dockans  anslag  och  portens  plana  vägg 
jämte  halfva  slussrören  äfvenledes  länsas.  Den  uppåtver- 
kande  flytkraft,  som  under  länsningen  sträfvar  att  lyfta 
upp  porten,  kan  grafiskt  åskådliggöras  genom  linjen  CM, 
h  varvid  horisontala  distansen  mellan  CM  och  vertikallinjen 
A  C  betecknar  deplacementsökningen,  och  af  skillnaden 
mellan  denna  flytkraft  och  belastningen,  som  utgöres  af 
summan  af  portens  vikt  och  barlastvattnets  vikt  erhålles 
resultanten  af  de  vertikalt  riktade  krafterna,  hvarvid  antingen 
öfverskott  å  vikt  eller  öfverskott  å  flytkraft  förefinnes,  såsom 
angifvet  till  vänster  å  diagrammet  för  tre  olika  belastnings- 


jämvikt  skall  äga  rum  måste  T  vara  deplacementsöfver- 
skottet  resp.  viktöfverskottet,  och  framgår  af  diagrammet, 
som  behandlar  tre  olika  belastningsfall,  att  fall  III  under 
inga  omständigheter  får  ifrågakomma,  d.  v.  s.  barlastvatt¬ 
net  öfver  däck  III  icke  tillåtas  utströmma  i  dockan,  eme¬ 
dan  härvid  porten  skulle  flyta  upp.  Det  är  således  af 
allra  största  vikt  att  stänga  de  till  däck  III  ledande  botten¬ 
ventiler,  som  utmynna  inåt  dockan  förrän  länspumpningen 
börjar.  Att  de  yttre  ventilerna  hållas  öppna,  är  däremot 
mera  att  betrakta  såsom  en  säkerhetsåtgärd,  för  den  hän¬ 
delse  de  inre  ventilerna  skulle  vara  otäta. 

Å  diagrammet  har  vidare  inritats  kurvan  för  yttre  vatt¬ 
nets  tryck  till  olika  djup  under  vattenytan,  enligt  ofvan 
angifna  formel,  hvarvid  ht  räknas  från  vattenytan  och 
h2  —  o.  Häraf  erhålles  totala  vattentrycket  å  porten  = 


fall.  För  att  porten,  så  länge  länsningen  pågår,  må  för- 
blifva  tryckt  intill  stenkanten,  utan  att  vare  sig  flyta  upp 
eller  glida  ned,  måste  denna  resultant  till  sitt  värde  ständigt 
vara  mindre  än  den  utefter  anslaget  verkande  friktionskraften. 
För  att  erhålla  ett  ungefärligt  värde  å  denna  friktionskraft, 
indrages  kurvan  för  totala  vattentryckets  variation,  och 
hvilken  för  en  godtycklig  vattenlinje  inuti  dockan  angifver 
resultanten  af  vattnets  tryck  på  portens  bägge  sidor,  en¬ 
ligt  den  generella  formeln  R  =—  (/;x2 — h22)  x  r,  där 

2 

R  =  trycket  i  ton,  L  =  portens  längd,  hx  —  den  yttre  och 
h2  =  den  inre  vattenytans  höjd  öfver  portens  botten,  allt 
uttryckt  i  meter,  samt  y  —  vattnets  spec.  vikt.  Då  L  på 
grund  af  portens  form  icke  är  konstant,  uppdelas  lämpli¬ 
gen  trycket  i  horisontala  skikt,  som  hvar  för  sig  uträknas, 
hvarpå  slutresultatet  genom  integration  erhålles.  Då  R 
representerar  normaltrycket  mot  anslaget,  blir  friktions¬ 
kraften  T  =  R  x  /.  Antages  friktionskoefficienten  f  —  0,3, 
kan  nu  äfven  kurvan  för  friktionskraften  uppritas.  För  att 


575  ton,  hvaraf  spec.  yttrycket  å  anslaget  kan  beräknas 
utgöra  ca  14  kg  pr  kvcm,  och  eftersom  vidare  arean 
af  sistnämnda  kurva  ned  till  horisontallinjen  genom  kö¬ 
len  representerar  yttre  vattentryckets  moment  i  afse- 
ende  på  denna  linje,  så  erhålles  läget  för  tryckcentrum  = 
arean  af  kurvan 

—  - - —  —  3,12  meter  öfver  kölen. 

totala  vattentrycket 

II:  Portens  buktiga  sida  vänd  inåt  dockan.  Deplace- 
menten  af  portens  buktiga  del  äfvensom  den  utanför  an¬ 
slaget  befintliga  plana  delen  uträknas  hvar  tör  sig,  och 
kurvorna  uppritas,  såsom  å  diagrammet  är  angifvet.  Af 
dessa  båda  erhålles  nu  en  tredje  kurva:  »Flytkraft  vid 
länsning»  sålunda,  att  om  t.  ex.  flytkraften  "sökes,  då  vat¬ 
tenytan  i  dockan  sjunkit  till  5  meter,  blir  det  sökta  vär¬ 
det  =  ab  +  cd  =  ce.  Uppkonstrueras  sedan  diagrammet, 
såsom  i  förra  fallet  är  beskrifvet,  finner  man  häraf,  att 
ett  öfverskott  af  vikt  i  allmänhet  förefinnes  i  jämförelse 
med  flytkraften,  hvarför  porten  måste  sänkas  ned  till  rän¬ 
nans  botten,  innan  dockans  länspumpning  börjar,  emedan 
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i  annat  fall  friktionskraften  icke  är  i  stånd  att  hindra  den¬ 
samma  från  att  glida  ned.  Däremot  kan  man  utan  olä¬ 
genhet  låta  stortankens  vatten  utströmma  i  dockan,  och 
aflägsnas  genom  pumpningen,  hvarigenom  äfven  dockpor¬ 
tens  insugning  till  anslaget  underlättas.  Dock  må  härvid 
noga  iakttagas  att  vid  vattenpåsläppning  i  dockan  de  inre, 
till  däck  III  ledande  ventilerna  äro  öppnade. 

Sedan  Kockums  Mek.  Verkstad  blifvit  antagen  till  le¬ 
verantör  af  dockporten,  utfördes  byggnadsarbetet  under 
loppet  af  år  19 11,  och  torde  rörande  detsamma,  som  er¬ 
bjöd  flera  moment  af  intresse,  följande  böra  omnämnas: 

Då  vattendjupet  i  varfshamnen,  som  utanför  den  för 
porten  afsedda  fartygsbädden  ej  väsentligt  öfversteg  5,5 
meter,  uteslöt  möjligheten  att  bygga  och  barlasta  porten 


å  densamma  äfven  de  extra  anordningar,  som  måst  vid¬ 
tagas  för  att  förstärka  släden,  särskildt  den  närmast  kölen 
belägna.  Träbalkarna  i  densamma,  dubbelt  lagda  till 
500  mm  bredd  äro  nämligen  uppstagade  medelst  dubbla 

200  x  100  x  100  X  12  mm  | _ |  stål  från  ungefär  portens 

midt  till  förliga  ändan,  hvarjämte  en  på  samma  sätt  upp¬ 
stagad  balk  ledde  från  slädens  förända  upp  till  portens 
buktiga  del,  där  den  fastnitades,  hvarjämte  dessa  båda  bal¬ 
kar  sinsemellan  kraftigt  fästades  till  hvarandra  medelst  plåt¬ 
stag.  Denna  anordning,  hvars  ändamål  var,  att  portens 
plana  vägg  skulle  bibehålla  sitt  horisontala  läge,  till  dess 
båda  slädarna  passerat  hammarbandet,  visade  sig  också 
tillfyllest,  ty  ehuru  | _ |-balkarna  genom  den  enorma  belast¬ 

ningen  något  kröktes,  skedde  dock  ingen  som  helst  skade¬ 
görelse  i  lädertätningen. 


Fig.  3.  Dockporten  bogseras  ut  från  varfvet  den  9  december  1911.  Kränger  c:a  50  på  grund  af  ännu  felande  c:a  60  ton  barlast. 


i  upprätt  läge,  beslöts  därför  att  lägga  densamma  med 
plana  väggen  nedåt  samt  med  sin  längdriktning  mot  sjön. 
På  grund  af  detta  läge  försvårades  emellertid  sjösättnin¬ 
gen,  så  mycket  mera  som  en  mindre  kvantitet  barlast,  ca 
30  ton,  redan  vid  detta  tillfälle  måste  vara  instufvad  för 
att  bringa  luckorna  i  öfversta  däcket  ofvan  vattenytan. 
Då  vidare  den  bädd,  på  hvilken  porten  byggdes,  upphörde 
redan  vid  det  s.  k.  hammarbandet,  utan  att  fortsättas  af 
någon  sjöbädd,  erhölls  enligt  de  beräknade  aflöpningskur- 
vorna  ett  betydande  vippmoment  nämligen  ej  mindre  än 
x  950  meterton,  hvarjämte  porten  på  grund  af  barlasten 
skulle  komma  att  kränga  öfver  en  viss  vinkel,  så  snart 
den  passerat  hammarbandet,  så  måste  gifvetvis  lämpliga 
mått  och  steg  vidtagas  i  ändamål  att  förebygga  eventuell 
skada  vid  sjösättningen,  ty  äfven  om  den  synnerligen  starkt 
utförda  stålkonstruktionen  skulle  kunna  motstå  de  excep¬ 
tionellt  höga  lokala  påkänningarna,  så  erbjöde  dock  den 
med  läder  öfverklädda  tätningen  rundt  köl  och  stäfvar 
sårbara  punkter,  som  måste  på  lämpligt  sätt  skyddas. 
Fig.  2  visar  porten  omedelbart  före  sjösättning,  och  synes 


Omedelbart  efter  sjösättningen  fortsattes  instufningen  af 
den  fasta  barlasten,  hvarigenom  porten  reste  sig  mer  och 
mer,  men  då  vattendjupet  vid  kajen  var  ganska  begrän- 
sadt,  kunde  sista  tredjedelen  af  barlasten  instufvas  först 
ute  vid  dockans  kaj,  där  nödigt  vattendjup  fanns  tillgäng¬ 
ligt.  Under  det  barlastinstufningen  pågick Yid  varfskajen, 
inträffade  emellertid  ett  visst  tillfälle,  då  porten  på  grund 
af  sin  sneda  ställning,  ca  450,  med  kölen  berörde  botten, 
hvarför  ytterligare  barlast  icke  åstadkom  något  rätande 
moment.  Det  blef  därför  nödigt  att  genom  yttre  medel 
resa  upp  porten  och  fasthälla  densamma,  till  dess  en  del 
barlast,  instufvad  i  slaget,  hufvudsakligen  tackjärn,  kunde 
gifva  densamma  ett  praktiskt  taget  upprätt  läge,  utan  att 
kölen  berörde  botten.  Detta  skedde  på  så  sätt,  att  trossar 
drogos  under  kölen  och  förtöjdes  till  pållare  å  kajen,  hvar¬ 
igenom  porten  fasthölls,  hvarpå  grofva  taljor  fästades  uppe 
vid  däcket,  hvilkas  löpare  drogos  öfver  till  motsatta  kajen, 
där  ett  antal  man  halade  i  densamma,  och  lyckades  man 
på  detta  sätt  att  resa  upp  porten  till  vertikal  ställning 
i  hvilken  den  sedan  under  några  dagar  fasthölls.  Man 
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kunde  emellertid  icke  vid  varfskajen  barlasta  porten  så, 
att  flata  väggen  kom  att  stå  fullt  vertikalt,  där  djup¬ 
gåendet  ej  finge  öfverstiga  5,5  m,  hvarför  vidare  barlast- 
stufning  upphörde,  och  några  dagar  senare,  då  särskildt 
högt  vattenstånd  var  rådande,  bogserades  porten  ut  till 
kajen  vid  dockan,  där  den  sedermera  erhöll  den  ännu 
återstående  barlasten.  Då  i  samband  med  dockans  färdig¬ 
ställande  porten  afprofvades,  visade  den  sig  så  snart  det 
manskap  åt  hvilket  dess  skötande  anförtroddes,  erhållit 
tillräcklig  öfning,  fullt  tillfredsställande  fylla  sitt  ändamål, 
hvarpå  densamma  öfvertogs  af  beställaren,  d.  v.  s.  Malmö 
hamndirektion. 


I  samband  med  ofvanstående  torde  osökt  några  reflexio¬ 
ner  kunna  framställas,  huruvida  man  vid  valet  af  dock¬ 
port  bör  skänka  sitt  förord  åt  det  ena  eller  andra  syste¬ 
met,  d.  v.  s.  antingen  en  s.  k.  ensidig,  i  likhet  med  Malmö 
dockport,  eller  en  dubbelsidig,  med  fartygssektion,  enligt 
den  tidigare  allmänt  gängse  formen. 

Hvad  först  den  ensidiga  porten  beträffar,  så  äger  den¬ 
samma  en  synnerligen  fördelaktig  egenskap  därutinnan,  att 
dockans  utrymme  i  längdriktningen  på  grund  af  portens 
form  på  intet  sätt  reduceras;  en  omständighet  som  mången 
gång  kan  vara  bestämmande  för  möjligheten  att  indocka 
ett  större  fartyg,  hvilket  skulle  upptaga  dockans  hela  längd, 
Men  samtidigt  må  man  ej  bortse  från  diverse  olägenheter, 
af  hvilka  torde  böra  framhållas  svårigheten  att  barlasta 
porten  så,  att  stabiliteten  blir  fullt  betryggande,  och  låt 
vara,  att  detta  är  utförbart,  så  sker  det  dock  endast  med 
användande  af  en  högst  väsentlig  kvantitet  fast  barlast, 
hvaraf  en  stor  del  måste  bestå  af  tackjärn.  Porten  blir 
med  anledning  häraf  dyrbar,  erhåller  ytterst  fylliga  linjer, 
samt  därför  ohandterlig  och  obekväm  att  förhala  till  och 
från  sin  plats  vid  dockans  inlopp.  I  motsats  härtill  visar 
den  dubbelsidiga  porten  en  mera  smäcker  form,  är  lättare 
att  barlasta  till  erforderlig  stabilitet  utan  användande  af 
annan  barlast  än  på  lämpligt  sätt  instufvad  sten,  samt 
blir  på  grund  af  sin  symmetriska  form  och  skarpare  linjer 
äfven  lättare  att  bogsera  och  förhala. 

Beträffande  en  dockports  underhåll,  så  kräfver  gifvet- 
vis  en  dylik  i  likhet  med  hvarje  annan  fartygskropp  på 
grund  af  saltvattnets  oxiderande  inflytande  på  stålmate¬ 
rialet,  att  skrapning  och  målning  af  densamma  då  och 
då  bör  verkställas.  Visserligen  utföras  alltid  dockportar 
så,  att  hvilken  sida  som  helst  kan  vändas  inåt  doc¬ 
kan,  hvarvid  ena  sidan  alltid  vid  dockning  blir  åtkomlig 
för  skrapning  och  målning.  Likvisst  återstå  vissa  delar 
af  porten,  som  vid  dylika  tillfällen  icke  blifva  åtkomliga, 
såsom  kölen  och  stäfvarna,  tätningen  till  dockans  anslag, 
m.  m.,  hvarför  en  fullständig  dockning  af  porten  en  och 
annan  gång  måste  betraktas  såsom  synnerligen  nödvändig, 
då  härigenom  portens  lifslängd  väsentligt  skulle  ökas. 
Hvad  Malmö  dockport  beträffar,  kan  emellertid  en  dock¬ 
ning  icke  ske  i  hamnens  lilla  docka,  där  vattendjupet  öf- 
ver  docktröskeln  icke  öfverstiger  3,65  m.  Då  vidare  den 
möjligheten  ej  är  utesluten,  att  porten  kan  råka  ut  för 
nagot  missöde,  exempelvis  en  kollision  förorsakande  läc¬ 
kage,  kan  en  dylik  skada  medföra,  att  dockan  för  en 
längre  tidsperiod  blir  helt  och  hållet  oanvändbar. 

Med  hänsyn  härtill  torde  vid  en  docka  såsom  ifråga¬ 
varande  lämpligen  äfven  en  andra  dockport  finnas  till¬ 
gänglig  såsom  reserv,  för  att  vid  eventuellt  behof  kunna 
tagas  i  användning. 


Diskussion. 

Direktör  W.  Hök.  Jag  kan  icke  neka  till,  att  detta  föredrag 
varit  särdeles  intressant,  och  vi  äro  inledaren  all  tack  skyldiga 
för  detsamma.  Jag  skall  endast  be  att  få  komplettera  före¬ 
draget  med  ett  litet  inlägg,  som  möjligen  kan  vara  af  visst 
historiskt  intresse.  Jag  tänker  härvid  närmast  på  hvad  som 
står  på  första  sidan  i  föredraget,  där  det  talas  om  Malmö  hamn¬ 
styrelses  ställning  till  dockporten.  Förhållandet  var  nämligen 
att  hamndirektionen  i  Malmö  utbjöd  kontrollarbetet  med  vissa 
stabilitets-  och  hållfasthetsberäkninger  på  entreprenad,  och  den, 
som  inkom  med  lägsta  anbudet,  fick  i  uppdrag  att  verkställa 
detta  kontrollarbete.  Om  jag  icke  missminner  mig,  var  det 
icke  alls  fråga  om  att  göra  upp  ett  förslag  till  dockport,  utan 
endast  om  att  kontrollräkna  ett  förslag,  som  uppgjorts  af  in¬ 
genjör  Sjöström  på  Kockums  vägnar. 

När  dockporten  sedermera  var  färdig,  har  jag  hört  sägas, 
att  den  till  en  början  var  ganska  besvärlig  att  ha  att  göra 
med  och  ibland  uppförde  sig  besynnerligt.  Vid  tillfällen  gjorde 
den  vissa  hopp  och  ställde  till  en  del  rabalder  i  dockan,  och 
vid  ett  tillfälle  kastades  den  in  i  dockan  och  upp  mot  ett  far¬ 
tyg,  som  stod  däri.  Nu  förefaller  det  mig  som  hade  porten 
blifvit  botad  för  sin  barnsjukdom,  och  det  synes,  som  vore 
botemedlet  den  där  öfre  tanken.  Jag  kan  icke  påminna  mig 
om  den  öfre  tanken  fanns  från  början,  men  jag  tror  att  den 
tillkom  efteråt  för  att  hindra  de  nyss  omtalade  hoppen. 

De  dockportar,  som  vid  andra  tillfällen  komma  att  i  vårt  land 
konstrueras,  komma  sannolikt  att  hafva  denna  dockport  till 
sitt  föredöme.  Då  är  det  för  framtida  konstruktörer  af  vikt 
att  af  ingenjör  Sjöström  —  som  känner  till  nämnda  förhål¬ 
landen  bättre  än  någon  annan  —  få  höra  hvilka  anordningar 
vidtagits  eller  böra  vidtagas  för  att  porten  skall  blifva  sådan, 
att  den  helt  och  hållet  fyller  sitt  ändamål. 

Ingeniör  Sjöström.  Med  anledning  af  direktör  Höks  anfö¬ 
rande  får  jag  upplysa,  att  hamnstyrelsen  i  Malmö  vände  sig 
till  professor  Lindfors  med  anmodan  att,  med  ledning  af  före¬ 
liggande  program  öfver  dockanläggningen,  utarbeta  ett  förslag 
till  dockport,  icke  för  att  kontrollera  några  af  Kockums  ut¬ 
förda  konstruktioner.  Hamnstyrelsen  hade  beslutat,  att  dock¬ 
porten  skulle  anordnas  med  en  plan  och  en  konvex  sida,  och 
på  professor  Lindfors  förslag  tillkom  den  s.  k.  öfre  tanken. 

Det  af  direktör  Hök  omnämnda  missödet,  då  vid  ett  till¬ 
fälle  förlidet  år  porten  flöt  upp,  under  det  ett  större  fartyg 
befann  sig  i  dockan,  hade  icke  sin  grund  i  någon  felaktig 
konstruktion  af  dockporten,  utan  snarare  i  ventilernas  skötsel 
vid  ifrågavarande  tillfälle,  i  det  nämligen  vatten  tillåtits  ut¬ 
strömma  från  stortanken  i  dockan,  hvarvid  porten  på  grund 
af  öfverskott  i  deplacement  flöt  upp,  då  vattenståndet  i  dockan 
var  bortåt  2  mtr.  lägre  än  i  sjön.  Den  skada  som  af  porten 
förorsakades  var  dock  af  föga  betydenhet.  Att  ett  dylikt 
missöde  kunnat  inträffa,  är  beklagligt  nog,  men  kommer  sä¬ 
kerligen  aldrig  att  upprepas. 

Att  framhålla  denna  dockport  såsom  normen  för  dockportar 
och  såsom  den  ur  alla  synpunkter  lämpligaste,  har  aldrig  va¬ 
rit  min  afsikt.  Tvärtom  håller  jag  före,  att  flytande  dockportar 
enligt  det  förut  gängse  systemet,  med  vanlig  fartygssektion, 
nog  äro  att  föredraga,  och  sannolikt  äfven  billigare  i  tillverk¬ 
ning  än  ensidiga  portar  såsom  denna. 

Marindirektör  Engström.  Jag  skall  anhålla  få  framställa  en 
fråga  till  föredragshållaren.  I  föredraget  talas  om  enkelsidiga 
och  dubbelsidiga  portar.  Jag  skulle  då  vilja  fråga,  om  icke 
förslag  varit  uppe  att  använda  två  vanliga  dockportar  på  gång¬ 
järn?  Det  sättet  är  ju  mycket  enklare  och  tillika  säkrare  och 
är  väl  icke  så  urmodigt,  att  det  icke  skulle  kunna  ifrågasättas. 

Ingenjör  Sjöström.  Jag  förmodar  att  marindirektör  Eng¬ 
ström,  med  sitt  yttrande  afsåg  slussportar  af  det  slag,  som  an¬ 
vändes  t.  ex.  i  Göta  Kanal.  Såvidt  jag  har  mig  bekant,  har 
ett  dylikt  förslag  icke  blivit  framställdt,  och  sannolikt  skulle 
svårigheter  uppstå  att  emellan  de  tvänne  porthalfvorna  erhålla 
en  fullkomligt  tät  fog. 

Däremot  hörde  jag  ett  förslag  framkastas,  att  anordna  en 
s.  k.  »sliding  dock-gate»,  som  skulle  kunna  skjutas  fram  och 
tillbaka  från  ett  särskildt  spår  i  kajmuren.  Då  ett  dylikt  spår 
emellertid  förutsätter  en  dyrbar  kajkonstruktion,  beslöt  man 
öfvergifva  detta  förslag. 
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Jag  vore  tacksam  för  ett  uttalande  från  marindiFektör  Eng¬ 
ström,  huruvida  med  de  vanliga  slussportarna  det  är  möjligt 
att  erhålla  en  fog,  som  blir  praktiskt  sedt  fullkomligt  tät. 

Marindirektör  Engström.  Flottan  liar  endast  sådana  portar 
både  i  Stockholm  och  i  Karlskrona,  och  det  har  aldrig  visat 
sig  någon  nämnvärd  svårighet  att  få  dem  täta.  Det  kan  ju 
någon  gång  hända,  att  det  kommer  smöija  emellau  portarna 
och  anläggningen  mot  tröskeln;  och  då  får  man  skicka  ned 
dykare  för  rengöring,  men  detta  hör  till  undantagen.  Uppstår 
otäthet  vid  gångjärnen  eller  i  själfva  portvecket  afhjäip  detta  med 
sågspån.  Att  handhafva  sådana  dockportar  är  väl  det  allra 
enklaste;  man  öppnar  eller  stänger  dem  på  några  få  minuter. 
Hvart  femte  år  bruka  vi  aflyfta  portarna  och  upphala  dem  på 
slips  för  att  måla  den  sida  af  porten,  som  vetter  åt  sjön. 

Ingenjör  Sjöström.  Jag  tror  mig  redan  liafva  omnämnt,  att 
öfre  tanken  tillkom  på  professor  Lindfors  förslag,  livilken  i  en 
till  hamnstyrelsen  ställd  skrifvelse  motiverade  lämpligheten  af 
dess  anbringande.  Eu  dylik  öfre  tank  lär  ganska  allmänt 
förekomma  å  dockportar  vid  utlandets  större  torrdockor. 

Ordföranden:  Jag  ber  att  få  framföra  afdelningens  tacksam¬ 
het  till  föredragshållaren  för  det  intressanta  föredraget. 

Fartygs  vinschar, 

Af  direktör  P.  W.  Sievrin . 

Det  torde  nog  allmänt  böra  medgifvas  att  hvad  fartygs- 
vinsehar  beträffa,  har  deras  konstruktion  under  en  lång 
följd  af  år  fortsatt  att,  praktiskt  sedt,  vara  densamma. 

Det  tycks  till  och  med  tydligt  ha  inpräntats  i  allmän¬ 
hetens  begrepp,  att  en  fartygsvinsch  af  så  kallad  »standard» 
typ,  egentligen  ej  skulle  kunna  förbättras  om  den  skall 
kunna  uppfylla  alla  de  olika  fordringar,  som  ställas  på 
den  vid  ett  fartygs  lossning  eller  lastning  i  olika  hamnar, 
där  arbetssätten  till  viss  grad  variera. 

Emellertid  kan  man  påstå,  att,  hvad  användning  af  en 
vinsch  beträffar,  vid  lossning  eller  lastning,  bestå  de  olika 
användningssätten  egentligen  endast  i  tvenne. 

Antingen  användes  vinschen  med  en  lina  fastsatt  på 
stora  linkorgen  då  jämförelsevis  tunga  mängder  af  gods 
lyftas,  hvarefter  lastbommen  på  ett  eller  annat  sätt  svingas 
för  att  tillåta  nedfirning  af  godset  på  önskad  plats. 

Eller  användes  den  så  att  lättare  och  mindre  kvan¬ 
titeter  af  gods  lyftas  medelst  gölingar,  med  handkraft  lagda 
rundt  de  å  en  vanlig  fartygsvinsch  befintliga  hastigt  ro¬ 
terande  noekarna. 

Under  detta  senare  fall  är  lastbommen  stillastående  öfver 
luckan  och  godset  lyftes  endast  upp  till  dess  öppning, 
hvarefter  det  på  olika  sätt  vidare  transporteras. 

De  olika  behofven  i  olika  hamnar  fordra  därför  att 
vinschen  är  försedd  med  en  linkorg  för  lyftning  af  stora 
eller  tyngre  lastkvantiteter,  samt  hastigt  roterande  nockar 
vid  behof  af  hastigt  arbete  med  gölingar  för  lätt  gods. 

Ett  arbete ,  hvilket  är  fullkomligt  lika  nödvändigt  som  god¬ 
sets  vertikala  lyftning  eller  sänkning ,  nämligen ,  lastbommens  och 
godsets  svängning  sidovägen  medelst  vinschen  och  dess  vinsch¬ 
man  utan  annan  hjälp  än  vinschens  egen  förmåga ,  har  likväl 
lämnats  åsido. 

Den  sidobringning  af  gods  eller  lastbom,  som  fordras, 
öfverlåtes  till  utförande  medelst  andra  och  själfständiga 
medel,  mer  eller  mindre  oekonomiska,  men  alltid  orsakande 
betydliga  extra  kostnader,  dels  i  form  af  löner  till  arbets¬ 
folk  och  dels  i  form  af  betydliga  mängder  förspilld  ånga, 
och  dessutom  onödigt  slitage,  etc. 

Det  torde  vara  lämpligt  här  påpeka  några  af  de  sätt, 
som  äro  mig  bekanta  för  att  åstadkomma  godsets  sido¬ 
bringning. 

** 


1.  Två  kompletta  så  kallade  »standard»  vinschar  arbe¬ 
tande  i  kombination  med  tvenne  stillastående  lastbommar, 
och  hvarje  vinsch  skött  af  sin  man. 

2.  Tvenne  så  kallade  »standard»  vinschar,  hvarutaf 
den  ena  lyfter  och  sänker  godset,  och  den  andra  svänger 
lastbommen,  medelst  hyfning  på  en  gaj. 

3.  En  mindre  specialvinsch  placerad  på  masten  bakom 
vinschmannen  vid  en  ensamstående  vanlig  vinsch  och 
denna  specialvinsch  svingande  lastbommen. 

4.  En  mindre  specialvinsch  komplett  med  egen  ång¬ 
maskin  placerad  ofvanpå  den  så  kallade  »standard»  vin¬ 
schen,  samt  afsedd  för  att  svinga  lastbommen. 

5.  En  ångcylinder  med  piston  af  ganska  betydlig  längd 
placerad  i  närheten  af  lastbommens  fot  för  att  åverka  en 
från  bommen  utstående  kort  arm  och  bringa  densamma 
sidovägen. 

6.  Engagerande  af  arbetsfolk  att  med  handkraft  svinga 
lastbommen,  men  då  äfven  en  helt  obetydlig  slagsida  af 
fartyget,  eller  till  och  med  ogynnsamma  vindförhållanden, 
ofta  försvåra  arbetet  med  handkraft,  så  tillgripes  ofta  den 
utvägen  att  man  för  bomsvängningen  använder  en  annan 
komplett  »standard»  vinsch. 

De  nu  nämnda  förhållandena  äro  helt  naturligt  ej  alls 
tillfredsställande. 

Skulle,  till  exempel,  någon  vilja  anse,  att  en  ång-  eller 
elektriskt  drifven  svängkran  vore  fullt  komplett  om  den 
ej  på  mekaniskt  sätt  kunde  svingas  rundt  för  att  placera 
godset  å  önskad  plats? 

Skulle  någon  vilja  påstå,  att  det  vore  rätt  om  man  an¬ 
vände  en  faststående  svängkran  (alltså  icke  svingande)  i 
kombination  med  en  annan,  äfven  faststående  svängkran 
placerad  på  något  afstånd  från  den  första,  och  så  läte 
dess  två  kranar  lyfta  gods  vertikalt  under  den  enas  kran¬ 
arm  och  bringa  godset  sidovägen  genom  att  den  andra 
fastplacerande  kranarmen,  hyfvade  godset  emot  sig  för  att 
därefter  nedfiras? 

Jag  vågar  påstå,  att  om  tvenne  kranar  användes  på  så 
sätt,  så  vore  detta  endast  fullkomligt  lika  felaktigt ,  som  när 
man  nu  så  ofta  ser  att  tvenne  så  kallade  »standard»  vin¬ 
schar  arbeta  i  kombination  med  hvarandra  och  tvenne 
fastplacerade  lastbommar. 

Likaväl  som  en  svängande  kran  ej  är  komplett  förrän 
den  mekaniskt  kan  bringa  det  gods  den  lyfter  sidovägen, 
så  är  det  tydligt,  att  en  farlygsinnsch  ej  bör  anses  vara  kom¬ 
plett  förrän  den  äfven  kan  utföra  det  arbete  för  hvilket 
den  är  placerad,  nämligen  lyftning,  transportering  och  sänk¬ 
ning  af  last. 

Detta  påstående  blifver  ännu  mera  riktigt  när  det  fak¬ 
tiskt  kan,  på  en  så  kallad  »standard»  vinch,  helt  lätt, 
och  med  jämförelsevis  obetydliga  kostnader  så  anordnas, 
att  den  verkligen  själf  kan  åstadkomma  lyftning ,  transpor¬ 
tering  och  sänkning  af  gods  medelst  svängande  lastbom. 

Såsom  ofvan  nämnts,  bör  den  så  kallade  »standard» 
vinschens  nuvarande  egenskaper  kvarstå  så,  att  alla  olika 
fordringar  i  olika  arbetsförhållanden  kunna  tillgodoses, 
men  dessutom  bör  naturligtvis  vinschen  när  som  helst 
vid  arbetande  med  svingande  bom  kunna  utföra  dess  sving- 
ning,  och  alltså  godsets  transportering. 

För  att  åstadkomma  detta  äro  följande  anordningar 
vidtagna:  (fig.  1  och  2). 

Det  å  stora  linkorgen  i  allmänhet  förekommande  broms - 
bandet  är  helt  borttaget.  Mycket  ofta  märkes  att  fartygs- 
befälet  själft  låter  undanskaffa  detta  bromsband  därför 
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att  det  är  placeradt  på  fel  ställe ,  nämligen  direkt  på  lin¬ 
korgen,  och  i  vanliga  fall  ej  kan  användas  för  firning, 
hvilket  alltid  anses  såsom  mer  eller  mindre  riskabelt. 

I  nämnda  bromsbands  ställe  placeras  ett  bromsband  på 
en  bromsskifva  sammangjuten  med  det  dref  å  maskinaxeln, 
som  drifver  stora  linkorgens  kugghjul. 

Det  andra  drefvet  å  maskinaxeln,  eller  det  som  använ¬ 
des  för  drifvande  af  de  hastigt  roterande  noekarna  på 
deras  axel  är  äfven  försedt  med  bromsskifva  af  samma 
storlek  som  den  förut  nämnda,  och  båda  bromsskifvorna 
äro  försedda  med  bromsband. 

Dessa  båda  bromsband  kunna  ej,  eller  böra  ej,  manövre¬ 
ras  med  hvar  sin  trampa  och  äro  därför  kombinerade  på 
så  sätt,  att  när  ett  bromsband,  medelst  spännfjäder  eller 
dylikt  är  automatiskt  låst,  så  är  det  andra  bromsbandet 
fritt,  och  vid  nedpressning  af  trampan,  gemensam  för  båda, 
öppnas  det  första  bromsbandet  samtidigt  som  det  senare 
stänges. 

Den  koppling  å  maskinaxeln,  som  kan  inkoppla  den¬ 
samma  med  drefvet  för  lyftning  af  last  på  stora  linkor¬ 
gen  är  ej  såsom  å  vanliga  vinschar,  en  klokoppling,  ej 
heller  är  den  friktionskoppling,  utan  den  är  spärrande ,  men 
af  helt  säregen  och  ytterst  enkel  natur,  utan  fjädrar  eller 
andra  ömtåliga  delar.  Fig.  3  och  4. 

Denna  koppling  får  alltså  ingrepp  endast  i  en  riktning, 
nämligen  i  den  riktning  i  hvilken  maskinaxeln  roterar  för 
lyftning  af  last,  och  går  fullkomligt  fri  i  motsatt  rikt¬ 
ning. 

Den  koppling,  som  finnes  anbringad  för  inkopplingen 
af  den  hastigt  roterande  axeln  är  likväl  en  vanlig  kopp¬ 
ling  med  glapprum  af  c:a  lj 2",  men  denna  koppling  är 
dubbelverkande,  nämligen  så,  att  vid  dess  förskjutande  i 
ena  riktningen  den  inkopplas  med  ett  dref,  som  drifver 
den  hastigt  gående  axeln  i  en  riktning  medelst  kugghjuls- 
utväxling  på  vanligt  sätt,  men  vid  förskjutning  i  andra 
riktningen  inkopplas  med  ett  annat  dref,  som  med  kedje- 
öfverföring  drifver  samma  axel  i  motsatt  nktning. 

På  detta  sätt  åstadkommes  fullt  tydliga  och  enkla  möj¬ 
ligheter  för  lastbommens  mekaniska  svingande  medelst 
vinschen  själf,  då  nämligen  på  de  hastigt  gående  noekarna 
fastsättas  stållinor,  ledda  till  noekarna  genom  ledblock 


lastbommen  utöfver  ena  fartygssidan,  sker  alltså  arbetet 
på  följande  sätt: 

Lyftningen  af  lasten  sker  på  fullkomligt  vanligt  sätt  och 
under  tiden  står  lastbommen  stilla  i  sitt  läge  öfver  luckan, 
då  nämligen  bromsbandet  på  det  dref,  som  drifver  gajar- 


nas  axel  eller  de  hastigt  roterande  noekarnas  axel  är  auto¬ 
matiskt  stängdt  och  det  andra  bromsbandet  på  drefvet  för 
stora  linkorgen  är  automatiskt  öppnadt. 

Då  godset  under  sin  upphyfning  nalkas  den  höjd  som 
önskas  för  sidobringning,  kopplar  vinschmannen,  under  vin¬ 
schens  sakta  gång,  till  den  koppling,  som  åstadkommer  sido¬ 
bringning  af  bommen  i  den  önskade  riktningen,  nedpressar 
bromstrampan,  då  det  bomsvängande  drefvet  blir  fritt  och  lastens 
dref  läses,  backslagning  sker  med  vinschen,  då  spärrkopp¬ 
lingen  går  fri,  men  gajkopplingen  verkar  och  bommen 
svänges  ut,  hvarefter  gajkopplingen  lösryckes,  trampan  släp- 


Fig.  1. 


Fig.  4. 


fastsatta  å  lämplig  plats  å  däcket,  samt  därifrån  löpande 
genom  ledblock  i  närheten  af  lastbommens  fot  och  däri¬ 
från  i  egenskap  af  gajar  ledas  till  lastbommens  öfre  ända 
samt  därpå  äro  å  önskad  plats  fastsatta  för  att  ge  bästa 
möjliga  ledning  för  svängning  af  lastbommen. 

Vid  lossning  ur  en  fartygslucka  samt  med  svängning  af 


pes,  bommen  automatiskt  fastgöres  i  sitt  nya  läge  och  godset 
nedfiras. 

Den  bromshalfva,  som  alltså  håller  lastens  dref  stilla¬ 
stående  under  bommens  svängning,  tjänstgör  endast  för 
detta  ändamål  och  all  möjlighet  till  fara  försvinner,  då 
nämligen  spärrkopplingen  å  lastens  dref  omedelbart  verkar, 
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äfven  om  vinschmannen  af  en  eller  annan  orsaks  skull 
skulle  släppa  bromstrampan. 

Efter  godsets  nedfirande  å  utsidan  af  fartyget,  lyftes  den 
tomma  lastkroken  upp  som  vanligt,  trampan  nedpressas, 
gajkopplingen  bringas  i  motsatt  riktning  emot  förut ,  bommen 
svänges  mekaniskt  in  öfver  luckan  och  lastkroken  nedfiras 
med  ånga  på  vanligt  sätt. 

I)e  fördelar,  som  alltså  vinnas  med  ofvannämnda  anord¬ 
ningar  äro  följande: 

Stora  besparingar  af  arbetslöner,  då  nämligen  minst  en 
man  besparas. 

Betydlig  tidsvinst  jämförd  med  arbete  med  vanliga 
vinschar. 

Betydlig  ångbesparing  jämförd  med  arbete  af  tvenne 
kompletta  så  kallade  »standard»  vinschar  i  kombination. 

Betydligt  bättre  utnyttjande  af  lossningsanordningarna 
då  nämligen  hvarje  vinsch  är  en  komplett  maskin  och  vid 
sådana  fall  då  tvenne  vinschar  placeras  i  bredd  vid  hvarje 
lucka  (detta  beroende  på  stor  bredd  af  fartyget  i  fråga), 
så  kunna  tvenne  sådana  vinschar  själfständigt  betjäna  hvar 
sin  arbetsstyrka  samtidigt,  och  ej  såsom  nu  oftast  är  fallet, 
endast  en. 

Dessa  nu  beskrifna  vinschar  kunna  naturligtvis  ordnas 
för  såväl  ångdrift  som  elektrisk  drift. 

Angående  arbete  med  fastplacerade  lastbommar,  torde 
det  vara  ganska  allmänt  bekant  att  äfven  för  detta  arbete 
erbjudas  bättre  och  mera  ekonomiska  sätt  än  att  medelst 
tvenne  så  kallade  »standard»  vinschar  utföra  detsamma. 

Min  dubbellinkorgiga  vinsch,  i  sitt  nuvarande  fullt  ut¬ 
vecklade  skick  är  bevisligen  mera  ekonomisk  än  tvenne 
vanliga  vinschar  i  kombi?iation ,  men  då  den  förut  vid  upp¬ 
repade  tillfällen  beskrifvits,  så  vill  jag  ej  här  trötta  med 
ytterligare  detaljer. 

Hvad  den  sistnämnda  vinschen  beträffar,  får  jag  likväl 
påpeka,  att  ett  så  kraftigt,  och  tekniskt  sedt,  så  väl  skött 
bolag  som  Maatschappij  Nederland  i  Amsterdam  förra 
året  efter  mycket  noga  undersökningar  beslöt  sig  för  att 
förse  alla  de  då  för  dem  beställda  nio  stycken  stora  last¬ 
ångarna  med  dessa  dubbellinkorgiga  vinschar  till  ett  antal 
af  8  stycken  i  hvarje  fartyg,  eller  72  stycken  inalles. 

Upprepande  mitt  påstående  att  en  fartygsvinsch  ej  är 
komplett  föirän  den  kan  mekaniskt  ro  änga  sin  egen  lastbom, 
och  alltså  bringa  godset  sidovägen,  hoppas  jag  på  intresse 
för  denna  min  vinschkonstruktion  äfven  bland  sjöfarts- 
intresserade  i  Sverige  likaväl  som  i  utlandet. 

Ordföranden :  Jag  ber  att  å  afdelningens  vägnar  få  tacka 
föredraganden  för  den  intressanta  redogörelse  han  här  lätnnat 
angående  vinschars  användbarhet. 

* 

Teknisk  planmässighet  vid  krigsfartygsbyggnad. 

Af  civilingenjör  Allan  Boo 

Då  jag  för  kort  tid  sedan,  för  att  utfylla  dagens  pro¬ 
gram,  åtog  mig  att  hålla  ett  föredrag,  gaf  jag  detta  i 
hastigheten  en  rubrik,  som  kanske  motsvarade  mina  in¬ 
tentioner,  men  som  den  korta  tiden  m.  m.  hindrat  mig 
att  gifva  verklig  motsvarighet  i  innehållet,  oaktadt  det  väl¬ 
villiga  medgifvandet  att  få  direkt  utan  föregående  tryck¬ 
ning  föreläsa  detsamma. 

Hvad  jag  här  nu  har  att  anföra  är  nämligen,  om  man  bort¬ 
ser  från  en  del  egna  kanske  något  spekulativa  funderingar, 
å  hvilka  jag  tacksamt  väntar  mig  vederbörlig  kritik,  ej 
annat  än  hvad  som  torde  vara  väl  kändt  för  alla,  som  direkt 


arbeta  på  området  i  fråga,  och  som  af  vederbörande  gif- 
ves  det  beaktande,  som  under  förhandenvarande  för¬ 
hållanden  är  möjligt,  men  som  dock  för  fackmän,  som  ej 
direkt  hafva  med  dessa  saker  att  göra,  kan  vara  af  in¬ 
tresse  och  kanske  i  viss  mån  kan  vara  ägnadt  att  skingra 
en  del  missuppfattningar. 

Jag  beder  uttryckligen  få  betona,  att  mitt  föredrag  ej 
är  af  polemisk  natur  och  att  jag  med  detsamma  ej  velat 
framställa  några  anmärkningar,  utan  endast  velat  bringa 
på  tal  en  fackfråga,  som  för  närvarande  kan  anses  hafva 
aktuellt  intresse.  Hvad  jag  anför  står  också  uteslutande 
för  min  egen  räkning. 


I  den  gångna  tidens  lifliga  meningsutbyten  angående 
ordnandet  af  vårt  lands  försvar,  är  det  ett  ord,  som  sär- 
skildt  ofta  och  alltid  med  respekt  kommit  till  användning, 
nämligen  ordet  planmässighet. 

Hvad  man  vill  vinna  med  planmässigheten  är  gifvetvis 
effektivitet ,  tidsvinst  och  kanske  viktigast  prisbillighet,  ty,  obero¬ 
ende  af  den  grad  af  offervilja  för  försvaret  som  förefinnes, 
äro  säkerligen  alla  ense  därom,  att  man  för  de  penningar 
som  gifvas  till  landets  försvar  vill  erhålla  största  möjliga 
valuta  i  form  af  försvarskraft. 

Denna  planmässighet  kan  naturligen  vara  af  många  slag, 
såsom  politisk,  militär,  ekonomisk  och  teknisk.  Särskildt 
där  det  gäller  de  mest  omfattande  och  relativt  dyrbaraste 
materielanskaffningarna,  nämligen  nybyggnaderna  af  krigs¬ 
fartyg,  torde  den  tekniska  sidan  af  saken  vara  af  mycket 
stor  betydelse. 

Att  klart  och  koncist  framlägga,  hvad  som  vid  krigs- 
fartygsnybyggnad  kan  anses  vara  planmässigt  ur  teknisk 
synpunkt,  är  naturligen  med  hänsyn  till  frågans  mångsidig¬ 
het  och  utvecklingens  oberäknelighet  omöjligt  och  natur¬ 
ligen  alldeles  uteslutet  inom  den  trånga  ramen  af  ett  före- 
-drag.  Vissa  synpunkter  kunna  dock  förtjäna  särskildt 
framhållas,  och  har  jag  sökt  uppdraga  en  stomme,  som 
jag  hoppas  en  kommande  diskussion  skall  i  särskilda  frågor 
komplettera. 

Liksom  tekniken  i  allmänhet,  hvars  mål  är  realiteter 
och  praktiska  resultat,  är  den  tekniska  planmässigheten 
gifvetvis  förutsättningslös  ur  politiska  och  andra  synpunk¬ 
ter,  och  ser  endast  till  bästa  sättet  för  målets  vinnande. 
Att  en  pansarbåtstyp  varit  stridsäpplet  i  en  politisk  makt¬ 
strid,  är  för  densamma  helt  främmande.  Att  en  typ  finnes 
och  att  ett  fartyg  af  densamma  är  under  byggnad  äro 
dock  fakta,  som  af  teknikern  måste  beaktas.  Det  enda 
och  uteslutande  målet  för  den  tekniska  planmässigheten 
måste  vara  effektivitet  och  prisbillighet. 

* 

Denna  tekniska  planmässighet  kan  naturligtvis  göra  sig 
gällande  inom  hela  området  för  ett  krigsfartygs  konstruk¬ 
tion  och  utförande. 

Ehuru  de  olika  delarna  i  verkligheten  bilda  ett  orga¬ 
niskt  helt  och  på  det  närmaste  äro  beroende  af  hvar¬ 
andra,  kan  man  dock  vid  en  öfversikt  uppdela  procedu¬ 
ren  vid  ett  krigsfartygs  tillkomst  i  fyra  delar,  nämligen: 

1:0.  Typens  fastställande  och  byggnadsprogrammets  upp¬ 
görande. 

2:0.  Konstruktionens  utarbetande  intill  kontrakterande. 

3:0.  Detalj-  och  arbetsritningars  uppgörande. 

4:0.  Arbetets  praktiska  utförande. 
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De  båda  sista  delarna  och  särskildt  den  sista  såsom 
innefattande  verkstadsorganisation  m.  m.  äro  så  omfat¬ 
tande,  att  jag  ej  i  detta  sammanhang  kan  alls  ingå  på 
desamma  i  annan  mån  än  som  de  beröra  de  båda  första. 
Verkstadsorganisation  och  arbetsritningar  hafva  dessutom 
under  senare  tid  utförligt  behandlats  vid  en  mängd  tillfällen. 

Jag  vill  dock  bestämdt  betona,  att  då  den  egentliga 
ekonomiska  proceduren  faller  inom  dessa  sista  två  delar, 
arbetet  inom  de  två  första  måste,  i  hvad  det  afser  vin¬ 
nande  af  prisbillighet  vara  inriktadt  på  att  lägga  arbetet 
väl  tillrätta  för  dessa  senare. 

Likaledes  vill  jag  framhålla,  att  hela  den  tankegång  jag 
gjort  ett  försök  att  fullfölja  inom  de  grundläggande  fa¬ 
serna  af  ett  krigsfartygs  byggnad,  endast  är  densamma 
som  t.  ex.  tagit  sig  uttryck  i  den  moderna  verkstads- 
organisationens  sträfvan  till  förenkling,  specialisering  och 
standardisering  och  att  jag  således  till  stor  del  som  man 
säger  »plöjer  med  andras  kalfvar». 

Jag  vill  särskildt  i  detta  sammanhang  påminna  om  det 
synnerligen  intressanta  föredrag  af  direktör  Hammar  i  lik¬ 
nande  riktning,  som  vi  härom  året  hade  nöjet  få  taga 
del  af. 

Inom  industrien  gör  sig  allt  mer  den  uppfattningen 
gällande,  att  den  mest  fulländade  verkstadsorganisation,  de 
mest  tidsbesparande  arbetsmetoder  och  de  modernaste 
arbetsmaskiner  ej  äro  nog  att  säkerställa  ett  godt  resultat, 
utan  som  sin  nödvändiga  komplettering  fordra  den  yttersta 
planmässighet,  tillförlitlighet,  konsekvens  och  förenkling  i 
konstruktioner,  beräkningar  och  allmän  planläggning.  Detta 
gäller  tydligen  äfven  om  dessa  delar  af  arbetet  utföras  af 
beställaren. 

Vår  tids  väldiga  utveckling  af  sjökrigsmaterielen  ställer 
gifvetvis  allt  starkare  kraf  i  denna  riktning  på  de  marina 
myndigheterna,  kraf  hvilkas  fyllande  med  obeveklig  kon¬ 
sekvens  fordra  den  reda  och  kontinuitet  i  arbetet,  som 
endast  en  flottlag  och  ett  ordnadt  nybyggnadsprogram 
samt  ökade  resurser  i  såväl  penningmedel  som  arbetskraft 
kunna  skänka.  I  detta  sammanhang  vill  jag  som  bl.  a. 
önskvärdt  i  detta  afseende  framhålla,  att  den  hydrometriska 
anläggningen  vid  den  nya  Tekniska  högskolan  erhåller 
största  möjliga  dimensioner  samt  fullständigaste  utrustning 
och  på  lämpligt  sätt  ställes  till  marinförvaltningens  för¬ 
fogande,  samt  att  denna  senare  myndighet  äfvenledes  er¬ 
håller  afsevärdt  årligt  anslag  för  systematiska  försök  och 
utredningar  af  tekniska  spörsmål.  Helt  säkert  skola  dessa 
medel  väl  räntera  sig. 

Efter  dessa  allmänna  betraktelser  går  jag  nu  att  när¬ 
mare  utveckla  frågan  om  den  tekniska  planmässigheten 
inom  nyssnämnda  två  första  grupper. 

I.  Typens  fastställande  och  byggnadsprogrammets 

uppgörande. 

Grundtanken  är,  som  nämndt,  effektivitet  och  prisbil¬ 
lighet. 

För  effektiviteten  måste  ett  litet  land  som  vårt  hufvud- 
sakligen  lita  sig  till  kvaliteten  såväl  i  afseende  å  den  mi¬ 
litära  ledningen,  utbildningen  och  personalen  som  i  af¬ 
seende  å  materielen.  Denna  senare  måste  därför  vara 
synnerligen  omsorgsfullt  afvägd  till  sina  egenskaper,  så  att 
man  med  densamma  kan  utnyttja  de  särskilda  lokala  och 
andra  förhållanden  som  kunna  förefinnas  såväl  i  afseende 
å  direkt  försvar  som  i  afseende  å  de  möjligheter  till  an¬ 


fall,  som  i  krig  kunna  erbjuda  sig.  Fartygen  kunna  under 
inga  förhållanden  göras  till  kopior  i  liten  skala  af  t.  ex. 
de  stora  slagskeppen.  Men  det  kvantitativas  stora  bety¬ 
delse  får  ej  förbises.  Och  under  det  hårda  trycket  af 
den  nödvändiga  ekonomiska  begränsningen  blifver  väl 
prisbilligheten  det  yttersta  medlet  att  öka  kvantiteten.  Min 
uppfattning  är,  att  betydelsen  häraf  är  så  stor,  att  det 
kvalitativa  i  många  punkter  måste  stå  tillbaka  för  hän¬ 
synen  till  det  kvantitativa. 

För  att  ej  föranleda  missförstånd  vill  jag  genast  exempli¬ 
fiera  detta.  Man  får  t.  ex.  ej  konstruera  om  sina  fartygstyper 
för  hvarje  teknisk  nyhet  eller  åsikt  som  uppstår,  detta 
måste  ske  periodvis  och  vinsten  noggrant  vägas  mot  kraf- 
vet  på  enhetlighet,  kontinuitet  och  prisbillighet.  Helt  visst, 
ligger  dock  i  detta  afseende  för  den  skolade  teknikern 
frestelsen  att  pröfva  det  nya  och  teoretiskt  riktiga  nästan 
lika  nära,  som  för  den  intresserade  lekmannen. 

Men  å  andra  sidan  får  krafvet  på  prisbillighet  gifvetvis 
ej  drifvas  för  långt,  ty  endast  den  materiel  är  billig,  som 
förmår  fylla  sitt  ändamål,  då  den  i  annat  fall  betecknar 
till  ingen  nytta  bortkastade  penningar. 

Till  effektiviteten  kunna  flera  vägar  leda  beroende  på 
de  taktiska  och  strategiska  system  som  läggas  till  grund, 
om  ej  något  särskildt  måste  läggas  till  grund.  Till  pris¬ 
billigheten  leda  förutom  konkurrensen  och  konjunkturerna 
endast  två  vägar:  tillgodogörandet  af  alla  tekniska  nyheter, 
som  möjliggöra  stridsegenskapernas  erhållande  med  billi¬ 
gare  medel  samt  förenklingens,  standardiseringens,  konti¬ 
nuitetens  och  mångfaldigandets  kungsväg. 

Ur  teknisk  synpunkt  kräfver  planmässigheten  således 
först  och  främst  så  få  typer  som  möjligt  och  regelbunden 
och  fortlöpande  nybyggnad  af  hvarje  typ. 

Pansarbåtar  och  kryssare  skulle  kunna  sammanföras  till 
en  typ,  spanare,  jagare  och  torpedbåtar  till  en,  under¬ 
vattensbåtar  och  minutläggningsfartyg  till  enhetliga  typer, 
till  hvilka  fyra  hufvudstridstyper  komma  erforderliga  de¬ 
på-  och  verkstadsfartyg.  Ehuru  för  vissa  ändamål  sär- 
typer  skulle  bättre  lämpa  sig,  torde  äfven  stora  militära 
fördelar  genom  denna  begränsning  af  typerna  vara  att 
vinna,  genom  den  större  lättheten  att  efter  skiftande  för¬ 
hållanden  och  efter  decimeringar  i  krig  sammansätta  för¬ 
band  och  möjligheten,  att,  om  så  kan  finnas  lämpligt, 
samla  hela  flottan  till  en  homogen  enhet  för  en  yttersta 
kraftutveckling  på  en  punkt.  Därtill  kommer  stor  förenk¬ 
ling  af  personalutbildningen  både  den  högre  och  den  lägre, 
samt  i  krig  större  möjligheter  för  snabbt  återvinnande  af 
stridsberedskap  genom  utbyte  af  olika  delar  mellan  ska¬ 
dade  fartyg,  öfverflyttande  af  besättningar  m.  m.  Äfven 
utrednings-  och  förrådsväsendet  samt  den  allmänna  krigs- 
beredskapen  underlättas. 

Kontinuiteten  i  byggandet  måste  som  nämnts  ej  endast 
gälla  krigsfartyg  i  allmänhet,  utan  hvarje  särskild  typ  för 
att  möjliggöra  för  varfven  att  specialisera  sig  på  någon 
sådan. 

För  att  ej  endast  röra  sig  med  allmänna  om  än  för 
fackmannen  än  så  själfklara  påståenden,  vill  jag  i  afseende 
å  den  ekonomiska  vinst,  som  kan  göras  genom  bibehål¬ 
lande  af  typer,  anföra  ett  exempel.  År  1907  beställdes 
4  st.  torpedbåtar  och  erhölls  vid  konkurrens  och  uppdel¬ 
ning  af  beställningen  på  två  varf  ett  pris  af  315  000  kr. 
pr.  båt.  Följande  år  beställdes  ytterligare  4  st.  af  samma 
typ  men  steg  priset  genom  samarbete  mellan  de  två  varf¬ 
ven,  som  då  kunde  åtaga  sig  beställningen  till  328  000 
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kr.  pr.  båt.  Följande  år  beställdes  ytterligare  fyra  och 
då  de  berörda  varfven  ånyo  konkurrerade  sjönk  priset  i 
ett  slag  till  269  500  kr.  pr.  båt  eller  en  reduktion  af  ej 
mindre  än  nära  18  % .  Oaktadt  arbetsackorden  bibehöllos 
och  arbetarnes  förtjänst  väsentligt  ökades  blef,  efter  hvad 
jag  erfarit,  verkstadens  förtjänst  mycket  god  och  betydligt 
mer  än  dubbelt  den  beräknade.  Alla  intresserade  parter 
gjorde  således  god  ekonomisk  vinst  genom  tids-  och  arbets- 
besparing;  den  enda  rätta  vägen  till  förbilligande.  Jag 
kan  ej  undgå  att  med  anledning  af  detta  exempel,  på¬ 
peka  huru  svårt  det  måste  vara  för  myndigheterna  att  i 
förväg  beräkna  exakta  nybyggnadskostnaderna. 

Men  det  är  ej  nog  med  att  begränsa  antalet  typer,  man 
måste  äfven  tillse,  att  de  sålunda  fastställda  typerna  kunna 
blifva  gällande  för  så  lång  period  som  möjligt  och  än 
mer  ur  allmän  militär-  och  ekonomisk  synpunkt,  att  de 
byggda  fartygen,  då  typerna  en  gång  måste  ändras,  skola 
lämpligen  kunna  användas  tillsammans  med  därefter  föl¬ 
jande  af  annan  typ  och  sä  lite  som  möjligt  hindra  dessas 
bättre  egenskaper  att  utnyttjas.  Man  måste  kort  sagdt 
taga  den  tekniska  och  militära  utvecklingen  med  i  räk¬ 
ningen.  En  planmässighet,  som  bygger  på  »status  quo» 
och  räknar  med  en  slutgiltig  lösning,  är  ej  någon  full¬ 
ständig  planmässighet.  Endast  med  förutseende  af  och 
plats  för  en  mångsidig  utveckling  är  en  plan  full¬ 
ständig. 

Man  måste  därför  söka  klarlägga  de  olika  utvecklings¬ 
linjerna  och  den  riktning,  som  utvecklingen  under  öfver- 
skådlig  tid  kan  tänkas  taga  och  härvid  kan,  då  det  gäller 
typernas  fastställande,  den  tekniska  planmässigheten  göra 
sig  gällande  och  vara  af  stor  betydelse. 

Utvecklingslinjerna  äro  emellertid  så  många  och  olikartade, 
att  jag  ej  kan  ingå  på  frågan  i  sin  helhet,  utan  inskrän¬ 
ker  mig  till  en  typ,  den  som  berör  de  största  värdena, 
nämligen  pansarfartygstypen.  Samma  betraktelsesätt  kan 
naturligen  i  viss  mån  göras  gällande  för  alla  de  olika 
fartygsslagen. 

Den  oerhörda  ekonomiska  betydelsen  af  att  ej  endast 
bygga  efter  stundens  minimifordringar,  utan  med  sikte  på 
en  längre  utvecklingsperiod  är  pataglig.  Årskostnadens  stor¬ 
lek  beror  i  hög  grad  på  den  s.  k.  lifslängden  hos  hvarje 
fartyg.  Denna  tidsperiod  beror  ej  i  så  väsentlig  grad  på 
slitning  och  förrostning,  ty  denna  kan  genom  ändamåls¬ 
enligt  underhåll,  visserligen  med  något  ökade  underhålls¬ 
kostnader,  i  hög  grad  förhindras  och  afhjälpas.  Den  beror 
kanske  mest  på  att  materielen  blifver  så  omodern,  att  den 
endast  skulle  utgöra  ett  betungande  påhäng  på  de  nyare 
fartygen. 

Konstruerar  jag  därför  mitt  fartyg  ej  efter  stundens  mi¬ 
nimifordringar  utan  med  öppen  blick  för  den  sannolika 
utvecklingen  under  säg  en  tioårsperiod,  kan  jag  därför  anse 
mig  berättigad  att  räkna  med  en  större  lifslängd  af  säg 
5  år.  Om  detta  t.  ex.  för  ett  pansarfartyg  betyder  en 
ökning  från  20  till  25  år,  (jag  ber  att  få  påpeka,  att  detta 
endast  är  exempelvärden,)  inses  lätt,  att  nybyggnadskost- 
naden  kan  få  ökas  med  närmare  en  fjärdedel  t.  ex.  för 
en  båt  af  Sveriges  ungefärliga  kostnad  med  3  x/4  millioner. 
En  del  häraf  måste  dock  afses  för  ökade  underhållskost¬ 
nader,  men  äfven  om  ett  så  afsevärdt  belopp  som  30  000 
kr.  pr  år  afses  för  denna  ökning,  återstå  dock  mer  än 
2 1j2  millioner  att  disponera  för  den  förbättrade  typen. 

Härur  får  man  dock  ej  draga  den  slutsatsen,  att  ökan¬ 
det  af  typens  kostnad  med  hela  denna  summa  i  och  för 


vinnande  af  den  längre  användbarheten  är  nödvändig  eller 
ens  lämplig.  Planmässigheten  fordrar  ej  endast  med  hän¬ 
syn  till  haverier,  reparationer,  detacheringar  o.  d.  ett  till¬ 
räckligt  antal  fartyg,  utan  äfven  prisbilligheten  och  konti¬ 
nuiteten  i  byggandet  kräfva  detta.  Det  får  ej  blifva  för 
långa  uppehåll  mellan  stapelsättningarna,  under  hvilka  det 
kan  blifva  svårt  att  sysselsätta  och  hålla  tillsammans  stam¬ 
men  af  plåtslagare.  Och  ej  heller  får  ur  ekonomisk  syn¬ 
punkt  byggnadstiden  utdragas,  då  densamma  betecknar  en 
död  period  för  de  till  försvaret  anslagna  medlen.  Med 
en  beräknad  lifslängd  af  t.  ex.  25  år  bör  antalet  fartyg 
vara  minst  8,  helst  10  st.,  om  byggnadstiden  beräknas 
till  c:a  tre  år.  Det  är  dock  icke  alltid  säkert,  att  ett  hänsyns¬ 
tagande  till  utvecklingen  behöfver  i  alla  punkter  fördyra 
en  typ.  Vissa  för  bibehållandet  af  användbarheten  i 
förband  vitala  egenskaper  kunna  nämligen  särskildt  gyn¬ 
nas  och  andra  endast  enheten  berörande  t.  v.  hållas  till¬ 
baka. 

Således  äro  tydligen  bepansringen,  antalet  kanoner,  pro¬ 
jektilvikter  o.  d.  individuella  egenskaper,  då  däremot  fart, 
sjöduglighet,  djupgående,  manöverförmåga  och  skjutdistans 
äro  för  användandet  i  förband  vitala. 

Planmässigheten  bör  således  bjuda,  att  i  afseende  å 
dessa  egenskaper  tillgodose  utvecklingens  kraf  så  långt 
som  möjligt,  med  hänsyn  till  önskvärdheten  att  kunna 
använda  äldre  och  nyare  typer  tillsammans. 

För  våra  svenska  förhållanden  ligger  denna  fråga  på  ett 
helt  annat  sätt  än  för  en  världshafsflotta  med  obegränsad 
möjlighet  till  dimensionsökning. 

En  sådan  obegränsad  dimensionsökning  kunna  vi  be¬ 
trakta  med  lugn,  då  den  endast  ökar  det  naturliga  skyddet 
af  våra  grunduppfyllda  kuster.  Ä  andra  sidan  kunna  vi 
själfva  draga  vissa  gränser  för  våra  fartygs  storlek,  då  vi 
aldrig  kunna  eller  böra  frånsäga  oss  dessa  kustförhållan¬ 
dens  och  skärgårdsleders  stora  försvarsvärde.  Huru  detta 
kan  inverka  på  dimensionerna  särskild  längd  och  djup¬ 
gående  är  påtagligt,  det  betydelsefulla  inflytandet  på  fart¬ 
frågan  skall  jag  i  det  följande  söka  klarlägga. 

Men  innan  dess  skulle  jag  vilja  beröra  minimigränsen. 
Man  måste  kunna  fordra,  att  icke  pansarfartygets  flytbarhet 
och  kanonernas  skjutförmåga  hotas  af  elden  från  lätta, 
snabbskjutande  kanoner  t.  ex.  från  mindre  kryssare.  Här¬ 
för  måste  bepansringen  dels  äga  en  viss  tjocklek  och 
dels  en  viss  utsträckning.  För  att  ej  för  stora  opans¬ 
rade  ytor  skola  blottas  vid  rullning  eller  för  mycket  vatten 
inströmma  genom  skotthål  i  den  opansrade  delen,  bör 
djupet  under  vattenytan  och  höjden  ofvan  densamma  ej 
vara  för  små;  för  att  fartyget  med  vattenfyllda  rum  skall 
hafva  nytta  af  pansaret  bör  höjden  ofvan  vattnet  äfven 
vara  tillräckligt.  Härvid  måste  trimningen  vid  vattenfyll- 
nad  för  och  akter  samt  krängning  tagas  med  i  beräkningen 
och  för  att  minska  risken  härför  vattenlinjepansaret  utdragas 
till  för-  och  akterstäfvarnas  närhet  samt  god  cellindelning 
bakom  pansaret  och  lämplig  form  på  pansardäcket  kräfvas. 
För  att  minska  risken  af  krängning  och  kantring  vid  rull¬ 
ning  bör  midskepps  finnas  tunnare  citadellbepansring  till 
fartygssidans  hela  höjd  för  att,  äfven  om  skotthål  i  det¬ 
samma  uppstå,  minska  det  vid  rullning  inskvalpande  vattnet 
och  på  samma  gång  skydda  pansardäcket  för  fullträffar 
öfver  de  största  fartygsrummen.  Pansardäcket  måste  äfven 
hafva  den  höjd  öfver  vattenlinjen  att  fartyget  med  sönder¬ 
skjuten  öfvervattenskropp  kan  flyta  på  detsamma  med  till¬ 
börlig  reserv  samt  äga  kvar  någon  stabilitet.  Af  samma 
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skäl  måste  äfven  initialstabiliteten  eller  metacenterhöjden 
för  oskadadt  fartyg  vara  stor.  Denna  synpunkt  har  särskildt 
efter  rysk-japanska  kriget  vunnit  beaktande,  så  att  en  all¬ 
män  stor  höjning  i  krigsfartygens  metacenterhöjder  kan 
konstateras  å  senare  fartyg. 

Pansarfartyg  som  ej,  på  grund  af  sin  ringa  storlek,  kunna 
erhålla  sidopansar  af  en  tjocklek,  som  utestänger  grofva 
projektiler,  måste  lita  sig  till  pansardäcket  på  ett  helt 
annat  sätt  än  de  stora,  och  är  för  dem  pansardäckets  form 
och  beskaffenhet  af  vital  betydelse. 

Hvar  och  en  som  satt  sig  in  i  förhållandena  måste  er¬ 
känna,  att  våra  äldre  pansarbåtar  ej  i  dessa  afseenden 
fylla  måttet,  och  att  utsträckningen  och  tjockleken  af  be- 
pansringen  å  pansarbåten  »Sverige»  endast  fyller  minimi- 
fordringarna. 

En  annan  faktor,  som  inverkar  på  minimidimensionerna, 
är  bestyckningens  kraftighet.  Denna  är  visserligen  en 
helt  militär  fråga,  men  då  det  ej  går  att  sätta  en  grof 
kanon  på  ett  litet  fartyg,  äfven  om  detta  utan  svårighet 
förmår  bära  vikten,  måste  alltid  en  viss  proportion  finnas 
mellan  de  verkande  rekylkrafterna  samt  fartygets  massa 
och  stabilitetsegenskaper.  Att  öfverkomma  denna  svårig¬ 
het  endast  med  stor  bredd  och  metacenterhöjd  går  ej, 
för  ej  uteslutande  för  flod-  eller  hamnförsvar  afsedda  far¬ 
tyg,  med  hänsyn  till  den  korta  rullningsperiod  och  de  häf¬ 
tiga  rörelser,  som  då  erhållas,  och  genom  hvilka  skjutningen 
på  långa  distanser  i  sjö  alltför  mycket  försvåras  eller  helt 
omöjliggöres.  Fartyget  måste  därför  vara  sådant,  att  det 
med  normala  metacenterförhållanden  och  mjuka  rörelser 
likväl  har  tillräcklig  massa  att  bilda  god  plattform  för  ar¬ 
tilleriet  och  upptaga  rekylen  och  påkänningarna. 

I  dessa  afseenden  torde  pansarbåten  »Sveriges»  vikt 
endast  uppfylla  de  nödvändiga  förutsättningarna  i  förhål¬ 
lande  till  bestyckningen.  En  reduktion  af  2  st.  28  cms 
kanoner  torde  ej  mycket  kunna  reducera  denna  vikts, 
fordran,  då  man  vid  två  dubbeltorn  endast  som  ett  undan¬ 
tag  behöfver  räkna  med  fullt  samtidig  affyrning  af  mer  än 
en  kanon  i  hvarje  torn.  En  minskning  i  maskinvikt  ge¬ 
nom  minskad  fart  torde  äfven  böra  motvägas  af  ökad  vikt 
å  pansar  och  bordläggning,  hvarigenom  samtidigt  trög- 
hetsradien  och  rullningsperioden  kunna  hållas  uppe.  Att 
begagna  den  andra  vägen  att  bibehålla  en  lämplig  rull¬ 
ningsperiod  genom  att  sänka  metacenterhöjden  och  minska 
stabiliteten  kan  af  förut  anförda  skäl  ej  tillåtas.  Som  en 
lägsta  gräns  för  rullningsperioden  kan  sättas  c:a  10  sek. 
då  vågor  med  i  det  närmaste  denna  period  förekomma 
och  man  därför  äger  en  viss  säkerhet  för  att  utan  att  di¬ 
rekt  behöfva  hålla  kurs  mot  vågorna  kunna  undvika  syn- 
chronism  mellan  vågor  och  fartyg  med  åtföljande  farliga 
häftiga  och  djupa  rörelselser.  Dessa  reduktioner  gifva  så¬ 
ledes  ej  den  besparing,  man  ur  ren  viktssynpunkt  skulle 
vänta  sig.  En  öfvergång  till  30  cms  kanoner  skärper  där¬ 
emot  fordringarna  på  skrofvets  massa  och  motståndskraft, 
då  den  individuella  rekylkraften  hos  de  grofva  kanonerna 
ökas  med  c:a  17%  i  direkt  proportion  motsvarande  c:a 
1  000  ton.  Skrofvet  måste  vidare  för  ett  sjögående  fartyg 
hafva  sådana  materialdimensioner,  att  man  ej  riskerar  dess 
sönderbrytande  i  sjö,  särskildt  om  en  del  hållfasthetsför- 
band  t.  ex.  däck  äro  skadade.  Vid  vanlig  hållfasthetsbe- 
räkning  med  våg  af  fartygslängd  bör  påkänningen  ingen¬ 
städes  få  öfverskrida  1  000  kg/cm2.  Den  största  svårig¬ 
heten  är  härvid  liten  höjd  från  köl  till  genomgående 
däck,  t.  ex.  monitorfartyg,  då  med  samma  materialdimen- 
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sioner  sektionens  tröghetsmoment  hastigt  minskas.  Det¬ 
samma  gäller  äfven  mycket  långa  fartyg  med  ringa 
höjd. 

Dessa  minimifordringar  å  stabilitet,  rullningsperiod,  be- 
pansring,  massa  i  förhållande  till  de  grofva  kanonerna  och 
hållfasthet  draga  således  en  lägsta  gräns  för  fartygets  stor¬ 
lek.  Dessa  förhållanden  skulle  kanske  snarare  kunna  be¬ 
tecknas  som  tekniskt  samvete  än  som  teknisk  planmässig¬ 
het,  då  de  knappast  i  fredstid,  men  säkerligen  i  det  afgörande 
ögonblicket  göra  sig  gällande,  och  då  kanske  på  ett  ödes¬ 
digert  sätt. 

Att  öka  antalet  kanoner  af  gifven  kaliber  är  sedan  en¬ 
dast  fördelaktigt  ur  teknisk  synpunkt,  särskildt  erbjuder 
uppställning  i  dubbeltorn  stor  vinst  i  artillerikraft  med  små 
medel  i  pansar  och  skrofvikt. 

Jag  anser  mig  i  detta  sammanhang  böra  kraftigt  under¬ 
stryka  det  för  hvarje  skeppsbyggare  tydliga  faktum,  att  ett 
stort  fartyg  alltid  blifver  fördelaktigare  ur  kostnadssyn¬ 
punkt  än  flera  mindre.  Den  relativa  skrofvikten  minskas, 
hvarigenom  bärkraften  ökas.  Farten  ökas  af  sig  själf 
med  längden,  de  pansrade  ytorna  ökas  endast  kvadratiskt, 
deplacementet  däremot  med  kuben  på  dimensionerna  o.  s.  v. 

Då  man  kan  hafva  allt  skäl  att  antaga  att,  med  hänsyn 
till  den  genomgående  utredning,  som  kommit  »Sverige»- 
typen  till  del,  denna  betecknar  de  minimala  medlen  för 
vinnande  af  dess  stridsegenskaper,  har  jag  lagt  dess  di¬ 
mensioner  till  grund  för  mitt  resonemang  angående  di- 
mensionsutvecklingen. 

För  detta  är  jag  ej  i  tillfälle  att  röra  mig  med  siffror, 
som  kunna  tillmätas  direkt  giltighet,  utan  kommer  endast 
att  behandla  exempel,  som  kunna  anses  ungefärligen  mot¬ 
svara  de  verkliga  förhållandena. 

Huru  man  än  må  bedöma  detaljfrågor  om  artilleri, 
pansar  och  fart  och  den  inverkan  nya  uppfinningar  o.  d. 
kunna  hafva  på  dessa  faktorer,  ett  är  dock  säkert  att  i 
praktiken  i  stort  sedt  endast  en  utvecklingslinje  kunnat 
konstateras  nämligen  en  ständig  ökning.  Då  några  påtag¬ 
liga  fakta,  som  kunde  anses  kunna  omkasta  dessa  förhållan¬ 
den,  ej  kunna  påvisas,  måste  den  praktiska  mannen  räkna 
med  en  fortsatt  utveckling  i  samma  riktning. 

Jag  förutsätter  då  såsom  utveckling  af  Sverigetypen : 

1:0.  Att  bestyckningen  kan  komma  att  ökas  till  4  st. 
30  cms  kanoner,  jämte  äfven  någon  ökning  af  det  lättare 
artilleriet  till  10  st.  15  cms  kanoner,  medförande  tillsam¬ 
mans  en  viktsökning  af  c:a  530  ton. 

2:0.  Att  bepansringen  kan  komma  att  ökas  genom  tjoc¬ 
kare  pansardäck,  högre  vattenlinjepansar  enligt  de  syn¬ 
punkter  jag  förut  framhållit  samt  för  fartens  säkerställande 
bättre  skydd  för  skorstenar  och  rökupptag  med  en  vikt 
som  för  Sverige  i  förhållande  till  deplacementet  skulle 
uppgå  till  c:a  4  7 2 

3:0.  Att  normala  djupgåendet  med  hänsyn  till  skärgårds- 
lederna  kan  få  uppgå  till  6,6  m. 

4:0.  Längden  bör  af  samma  hänsyn  ej  öfverstiga  145  m. 

En  öfverslagsberäkning,  som  jag  dock  af  lättförstådda 
skäl  ej  kan  specificera,  gifver  för  ett  sådant  fartyg  ett 
deplacement  med  normala  koeffcienter  af  c:a  10  000  ton 
och  skulle  den  disponibla  maskinvikten  härvid  blifva  c:a 
1  100  ton,  för  hvilken  vikt  med  utväxlade  turbiner  och 
delvis  oljeeldning  vid  forcering  c;a  26  000  axelhkr  skulle 
kunna  erhållas,  gifvande  fartyget  en  fart  af  23,75  knop, 
och  med  samma  maskinsystem  som  å  »Sverige»  c:a  23  000 
axelhkr  och  en  fart  af  22,8  knop.  Skulle  jag  vilja  upp- 
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drifva  hastigheten  till  26  knop,  skulle  i  förra  fallet  er¬ 
fordras  40  000  axelhkr  och  i  senare  44  000  axelhkr  med¬ 
förande  således  en  afsevärd  ökning  af  maskinvikt  och  de- 
placement. 

Af  denna  ungefärliga  undersökning  skulle  jag  vilja  draga 
en  del  slutsatser. 

Den  första  skulle  då  vara  den,  att,  oaktadt  den  be¬ 
gränsning  af  dimensioner,  som  betingas  af  våra  skärgårdar, 
äfven  en  ganska  betydande  utveckling  i  afseende  å  artil¬ 
leri  och  pansar  ej  omöjliggör  att  med  rimliga  medel  i 
maskinkraft  uppehålla  en  fart  af  c:a  23  knop. 

Att  däremot  en  afsevärd  höjning  af  denna  fart,  äfven 
om  den  t.  ex.  för  den' nuvarande  Sverigetypen  med  145 
m.  längd  skulle  låta  sig  göra  ända  upp  till  öfver  28  knop 
med  en  maskinkraft  af  c:a  60  000  hkr,  dock  med  hänsyn 
till  nödvändigheten  att  bereda  rum  för  utveckling  äfven  i 
afseende  å  pansar  och  artilleri,  ej  med  rimliga  ekonomiska 
uppoffringar  är  möjlig  att  bibehålla,  och  därför  ur  den 
tekniska  planmässighetens  och  prisbillighetens  synpunkt  ej 
är  att  rekommendera. 

Att  slutligen,  om  en  maskinvikt  och  ett  maskinsystem 
i  hufvudsaklig  öfverensstämmelse  med  »Sveriges»  standar¬ 
diseras,  möjlighet  förefinnes  att  genom  längdökning  af 
fartyget  bibehålla  farten  äfven  med  tillgodoseende  af  ganska 
väsentlig  utveckling  af  artilleri  och  pansar. 

Som  synes  finnes  intet  som  ur  teknisk  synpunkt  talar 
för  reducering  af  en  fart,  af  c:a  22,5  knop,  då  däremot 
en  mindre  ökning  ej  kunde  anses  obefogad. 

I  detta  sammanhang  kan  en  återblick  på  utvecklingen 
genom  en  jämförelse  mellan  »Oscar  II»  och  »Sverige»  i  af¬ 
seende  på  fart  och  maskinkraft  vara  af  intresse. 

I  den  stora  deplacementsökningen  af  2  650  ton  deltage- 
maskineriet  endast  med  330  ton,  hvarföre  ökningen  i  fart 
från  18  till  22,5  knop  är  den  tekniskt  minst  betydande 
och  dels  en  naturlig  följd  af  den  betydande  längdök¬ 
ningen  af  25  meter,  dels  en  följd  af  de  moderna  turbin- 
maskineriernas  öfverlägsna  eg*enskaper  och  en  ökad  for- 
cering  af  pannorna. 

Ehuru  jag  skulle  önskat  att  tiden  tillåtit  mig  formulera 
en  mera  klar  och  bindande  bevisning  och  motivering  sär- 
skildt  rörande  kritiska  hastigheten  och  längden,  anser  jag 
mig  dock  hafva  i  stora  drag  angifvit  de  skäl,  på  hvilka 
jag  stöder  min  åsikt  att  en  fart  af  23  å  24  knop  för  våra 
pansarfartyg  betecknar  en  i  viss  mening  teknisk  gräns,  som 
det  med  hänsyn  till  standardisering  och  förbilligande  samt 
fartygens  uppträdande  i  förband  är  tekniskt  planmässigt 
att  snarast  söka  uppnå.  Härför  talar  ytterligare  att  genom 
teknikens  framsteg  denna  gräns  kanske  kan  något  höjas, 
då  den  däremot  aldrig  kan  tänkas  sänkt.  Den  dispro- 
portionalitet,  som  nu  måste  uppstå  mellan  våra  gamla  1 6 
knops  båtar  och  »Sveriges»  22,5  knop  borde  ej  ännu  en 
gång  få  komma  i  fråga. 

Detta  om  farten. 

Närmast  i  ordningen  bland  de  för  användbarheten  i 
förband  vitala  egenskaperna  har  jag  satt  sjödugligheten. 
Ehuru  önskvärdheten  af  dennas  ökande  genom  en  höjning 
af  förskeppet  kan  motiveras,  torde  dock  »Sverige »-typen 
hafva  kommit  upp  till  en  för  Östersjöförhållanden  tillräcklig 
sjövärdighet. 

Djupgåendet  och  manöverförmågan  har  jag  i  samband 
med  fartfrågan  berört  och  är  det  tydligt  att  utvecklingen 
i  dessa  afseenden  måste  vidga  gränserna,  dels  genom  nog¬ 
grannare  kännedom  om  och  eventuell  upprensning  af  gamla 


och  upptagande  af  nya  leder  samt  grundligare  öfning  och 
utbildning,  dels  genom  effektivare  styrapparater  och  den 
ökade  manöverförmåga,  som  vinnes  i  och  med  större  ma¬ 
skinkraft  genom  kraftigare  moment  vid  motsatt  rörelserikt¬ 
ning  af  styrbords-  och  babordsaxlarna  samt  större  kraft 
vid  backslagning.  Ett  fartyg  med  ringa  maskinkraft  kan 
jag  af  manöverhänsyn  aldrig  gifva  så  stora  dimensioner,  som 
ett  genom  större  maskinkraft  lättmanövrerligt. 

En  pansarbåt  af  »Sveriges»  typ  med  endast  18  knops 
fart,  som,  med  tillräcklig  längd,  kan  erhållas  med  c:a  10  000 
hkr.  är  i  afseende  på  manöverförmåga  kolossalt  mycket 
sämre  ställd  än  t.  ex.  Oscar  II. 

Maskinkraften  är  lör  Oscar  II  c:a  2,0  hkr.  pr  ton;  för 
ett  sådant  fartyg  skulle  den  endast  blifva  1,4  hkr.  »Sveriges» 
värde  är  2,9  hkr.  pr  ton,  hvarvid  dock  det  höga  hvarf- 
antalet  verkar  reducerande,  så  att  ett  rättare  jämförelsetal 
kan  anses  vara  2,5  hkr.  pr  ton  (propellerverkningsgrad 
resp.  60  å  70  %). 

Såsom  exempel  på  huru  teknikens  framsteg  kan  öka 
manöverförmågan  kan  jag  nämna,  att,  oaktadt  ökningen  i 
längd  och  deplacement,  svängningsdiametern  å  våra  pansar¬ 
båtar  ständigt  minskats,  så  att  den  för  Oscar  II  är  endast 
c:a  hälften  så  stor  som  för  de  första  af  Svea-  och  Oden- 
typerna,  och  att  man  kan  beräkna  att  den  för  Sverige  ej 
skall  öfverskrida  dessa  senares.  En  annan  faktor  är  att 
äfven  om  våra  förstorade  fartygs  manövrerande  erbjuder 
något  större  svårighet,  Dreadnoughtbyggandet  i  ofantligt 
mycket  högre  grad  ökat  svårigheterna  för  våra  motstån¬ 
dare,  så  att  de  våras  öfverlägsenhet  i  detta  afseende  sna¬ 
rare  ökas  än  minskas. 

Jag  har  äfven  nämnt  skjutdistansen  bland  de  för  an¬ 
vändbarheten  i  förband  vitala,  då  det  gifvetvis  är  viktigt 
att  samtliga  fartygs  kanoner  kunna  göra  sig  gällande  på 
så  lång  distans  som  möjligt.  Ehuru  detta  är  en  artilleri¬ 
teknisk  fråga,  tror  jag  dock  planmässigheten  bättre  till¬ 
godoses  genom  en  mindre  projektilvikt  och  större  skjut¬ 
distans  d.  v.  s.  i  början  af  en  utvecklingsperiod,  senare 
kan  det  kanske  vara  skäl  mera  öka  projektil-  och  spräng- 
laddningsvikten  än  skjutdistansen.  Gifvetvis  gäller  detta 
endast  för  en  bestämd  kaliber.  Den  ekonomiska  begräns¬ 
ningen  och  de  artilleritekniska  synpunkterna,  framför  allt 
»det  tillräckliga  antalet»  grofva  kanoner  är  naturligen  af- 
görande  för  själfva  kaliberfrågan. 

Detta  om  de  för  fartygens  uppträdande  i  förband,  för 
typens  uppehållande  och  längsta  möjliga  användbarhet 
vitala  egenskaperna. 

Gärna  skulle  jag  i  detta  sammanhang  på  grund  af  frå¬ 
gans  grundläggande  betydelse  velat  ingå  på  en  teknisk 
behandling  af  de  olika  fartygstypernas  utvecklingsmöjlig¬ 
heter  m.  m.  såsom  pansarbåtar,  torpedbåtar,  undervattens¬ 
båtar  och  flygfartyg.  I  korta  ord  kan  jag  dock  endast 
säga  att  jag  till  fullo  inser  undervattensbåtars  och  flyg- 
fartygs  stora  utvecklingsmöjligheter  och  förmåga  att  på¬ 
verka  de  andra  typerna,  men  att  jag  samtidigt  inser  deras 
tekniska  begränsning.  Frånvaron  af  artillerifartyg  skulle 
göra  det  lätt  att  konstruera  små,  billiga  och  relativt  snabba 
undervattensbåtsförstörare,  som  i  tillräckligt  antal  snart 
skulle  rensa  farvattnen.  Måhända  får  man  ändock  snart 
se  sådana  typer  framkomma.  Äfven  mot  flygfartyg  torde 
tekniken  ej  länge  dröja  att  finna  de  lämpliga  förstörelse¬ 
medlen.  Artilleriets  användbarhet  i  alla  väder  och  för¬ 
hållanden  genom  luftens  frihet,  dess  offensiva  förmåga 
äfven  vid  landstrider  vid  kusten,  då  torpeder  äro  bundna 
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Pansarbåten  »SVERIGE» 


Antal  axlar  och  kraftbelopp  pr  axel .  Eff.hkr. 

Hvarfantal  pr  min.  . 

Maskinkraft  max.  under  kortare  tid  (io  ^  öfverkraft  för  motorerna) .  Eff. hkr. 

Propellerverkningsgrad  vid  denna  max.  effekt  . 

Högsta  fart  på  proftur  under  gynnsammaste  förhållanden  .  Knop 

Kraftbelopp  vid  14  knop .  Eff.hkr. 

Bränsleförbrukning  (kol  och  olja)  pr  EHK/tim.  vid  22,5  knop  .  Kg. 

D:o  »  »  »  »14  knop  .  » 

D:o  »  total/tim.  »  14  »  .  * 

Bränsleförråd,  (kol  +  olja)  .  Ton 

Aktionsradie  vid  22,5  knop  —  teoretisk,  .  Dist. -min. 

D:o  »  14  knop  —  »  . . .  » 

Maskinerivikt,  .  1  on 

Anskaffningskostnad,  maskineri  .  Kr. 

D:o  hela  fartyget .  » 

Driftkostnad  vid  22,5  knop .  Kronor  pr  knop 

D:o  »  14  knop  .  »  »  » 

Maskinpersonal,  approx .  st. 

Ärlig  kostnad:  (relativ) 

Bränslekostnad  för  c:a  400  tim.  gång  med  14  knop  .  Kr. 

Smörjoljekostnad,  approx.  .  » 

Underhållskostnad  »  » 

Summa  Kr. 

Ränta  och  amortering  å  anskaffningskostnaden  efter  4  °/0  räntefot  och  20  års  amort. -tid 

Summa,  relativ  årlig  kostnad  Kronor 

Pris  pr  ton:  Kol  .  =  24  kr. 

Motor  olja  =  90  » 

Brännolja  =  80  » 


I. 

Vanliga  turbiner 
koleldning 
forc.  med  olja 


t  0  / 

1  .  o 


4  ax. — 4  X  5  000 

43° 

25  000 
60  % 

23,3 

3  000 
Kol  0,85 
»  1,10 

»  3  300 

6*oo  -f-  100  =  700 

925 

2950 

1  010 

2  271  000 

13  250  000 

18,85 

5>^5 

109 

3 1  680 

35° 

22  700 


54  73° 
76  3°5 


131 035 


vid  vattnet  och  beroende  af  mellanliggande  öar,  is  m.  m. 
samt  artilleriets  snabbhet  och  förmåga  att  afgöra  en  strid 
redan  under  den  tid  en  modern  torped  behöfver  för  att 
tillryggalägga  sin  bana  gör,  att  jag  ej  anser  någon  genom¬ 
gripande  förändring  i  de  allmänna  typerna  möjlig.  Så 
länge  artilleriet  finns,  finnes  pansaret  och  så  länge  detta 
finnes,  de  grofva  pansarbrytande  kanonerna. 

Erhålles  genom  en  flottlag  och  en  begränsning  af  typerna 
samt  dessas  fastställande  så,  att  de  för  en  längre  tid  kunna 
blifva  gällande  eller  utan  genomgripande  förändringar  ut¬ 
vecklas  d.  v.  s.  genom  tillgodoseendet  af  den  tekniska 
planmässighetens  primära  fordringar,  en  fast  grund  för 
utvecklande  af  teknisk  planmässighet  i  detalj,  då,  men 
också  först  då,  skall  det  blifva  denna  möjligt  att  åstad¬ 
komma  den  effektivitet  och  prisbillighet,  som  skall  kunna 
med  samma  ekonomiska  uppoffringar  möjliggöra  en  kvanti¬ 
tativ  stärkning  af  sjöförsvaret. 

II.  Konstruktionens  utarbetande  intill  kontrakterande. 

I  stora  hufvuddrag  är  visserligen  saken  lagd  till  rätta 
genom  typernas  fastställande  och  byggnadsprogrammets 
säkerställande.  Men  innan  det  detaljerade  standardiserandet 
och  förenklandet  kan  taga  sin  början  återstå  många  frågor, 
i  hvilka  ett  afgörande  måste  träffas  efter  hvad  den  sanno¬ 
lika  utvecklingen  kan  gifva  vid  handen. 


Framförallt  gäller  detta  maskineritypen,  då  på  maskin¬ 
området  nyheterna  och  omhvälfningarna  trängas  med  hvar¬ 
andra  och  linjerna  äro  så  divergerande.  Jag  tänker  därvid 
särskildt  på  frågan  om  dieselmotorer  kontra  ångturbiner 
och  sådana  med  utväxling  gent  emot  de  direkt  på  pro¬ 
pelleraxlarna  arbetande. 

Dieselmotorernas  öfverlägsenhet  i  termisk  verkningsgrad 
är  ju  välkänd  och  ökas  den  verkningsgrad  med  hvilken 
bränslets  energi  tillgodogöres  ungefär  från  14  %  vid  en 
ånganläggning  till  c:a  33  %,  Man  kan  vidare  räkna  med 
en  minskning  af  bränslevikten  till  ungefär  motsvarande 
en  tre  gånger  så  stor  aktionsradie,  små  skorstenar,  som  kunna 
ledas  upp  på  lämplig  plats,  rök-  och  gnistfri  förbränning, 
omedelbar  igångsättning,  minskade  värmekällor  inombords, 
lätthandterligt  och  snyggt  bränsle,  som  hastigt  kan  om- 
bordtagas,  liten  maskinpersonal  och  ringa  ansträngning  för 
densamma  äfven  vid  full  effekt.  Under  de  billiga  olje¬ 
prisens  dagar  har  man  vidare  kunnat  räkna  med  en  eko¬ 
nomisk  vinst  i  driftkostnader. 

Detta  är  ju  högst  väsentliga  förmåner,  som  skulle  vara 
att  vinna.  Tyvärr  måste  man  dock  om  själfva  »corpus 
delicti»,  de  stora  motorerna,  erinra  sig  ordspråket:  »det 
går  väl  an  att  säga  o.  s.  v.» 

För  några  år  sedan  voro  förväntningarna  ställda  på 
sin  spets  och  många  förutsågo  en  snabb  utveckling,  hvar 
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med  olika  maskinsystem. 


II. 

Dieselmotorer 

dubbelverkande 

tvåtakt 

III. 

Turbiner.  Dieselmotorer 
för  låg  fart 
å  6  000  e.  h.  k.  max 

IV. 

Utväxlade  turbiner 
koleldning 
forc.  med  olja 

V. 

Utväxlade  turbiner 
oljeeldning 

3  ax. — 1  X  4  000,  2x8  000 

4  ax.  —  2  X  2  500,  2x7  500 

2  ax. — 2  x  10  000 

2  ax. — 2  x  1 0  000 

1 5° 

215  0.  360 

220 

220 

22  000 

6  000  +18  700 

27  000 

28  OOO 

7°  % 

68  %  0.  62  % 

68  % 

68  % 

23,3 

23,4 

23,95 

24,05 

2  900 

2  900 

2  750 

2  750 

Olja  0,220 

Olja  0,210  Kol  0,85 

Kol  0,790 

Olja  0,454 

»  0,230 

Olja  0,220 

»  0,950 

»  0,550 

»  667 

»  640 

»  2  600 

»  1  5>5 

410 

300  +  250  =  550 

600+150  =  750 

860 

2  400 

950 

1  200 

2  700 

8  600 

5  470 

4  040 

5  670 

1  300*) 

1  160 

960 

850 

3  690  000 

3 141  000 

2  271  000 

2  150  OOO 

14669  000 

14  1  20  000 

13  250  000 

1 3  1  29  000 

1 5, 62 

17,71 

1  5,44 

2  5,97 

4,28 

4,11 

4,46 

8,65 

64 

94 

I  09 

66 

23  970 

23  020 

25  OOO 

48  480 

2  300 

2  300 

600 

600 

1  %  36  900 

1  %  31  400 

I  %  2  2  7OO 

1,2  X  2  5  800 

63  170 

56  720 

48  3OO 

O 

CO 

CO 

123  984 

i°5  538 

76306 

72  240 

187  >54 

162  258 

124  606 

147  120 

*)  Enkelverkande  =  1  925  ton  och  3  600  000  kr. 

igenom  dieselmotorerna  skulle  hastigt  undantränga  ång¬ 
maskinerna. 

Emellertid  kom  snart  ett  bakslag  dels  beroende  på  de 
snabbt  i  höjden  stigande  oljeprisen  och  dels  beroende  på 
oväntade  metallurgiska  svårigheter  vid  de  stora  försöks- 
motorerna. 

Den  engelska  tidskriften  Engineering  yttrade  sålunda,  med 
anledning  af  de  vid  Institution  of  Naval  Architects  sommar¬ 
möte  år  1913  hållna  föredragen: 

»Det  måste  erkännas  att  entusiasmen  för  oljemotorer, 
åtminstone  för  fartyg  med  stor  maskinkraft,  har  minskats,  till 

o 

stor  del  beroende  på  metallurgiska  svårigheter.  A  andra 
sidan  stiga  de  kugghjulsutväxlade  turbinerna  snabbt  i  gunsten.» 

Ser  man  till  de  praktiska  resultaten,  finner  man,  att 
man  ännu  ej  har  att  inregistrera  större  anläggningar  än 

2  å  3  000  hkr.  mot  de  20  000  hkr.  som  det  t.  ex.  för 
en  pansarbåt  är  fråga  om. 

Ännu  ett  annat  och  färskare  uttalande  rörande  diesel¬ 
motorerna,  afgifvet  af  en  af  deras  största  befrämjare  och 
tillverkare  nämligen  mr.  Georg  Carels  från  firman  Carels 
Fréres  i  Gent  kan  förtjäna  anföras.  Denne  yttrade  näm¬ 
ligen  i  ett  föredrag  i  England  innevarande  år: 

»Det  kan  icke  förnekas  att  dieselmotorernas  utveckling 
ej  försiggår  så  snabbt  som  man  väntade  sig  för  ett  par 
år  sedan.  Och  hvilka  äro  skälen  till  denna  tillfälliga  reak¬ 


tion.  Det  är  visserligen  sant  att  de  nuvarande  höga  olje¬ 
prisen  till  stor  del  bära  skulden  härför,  men  det  gifves 
äfven  andra  skäl. 

Jag  har  just  lofordat  den  engelska,  tekniska  pressen, 
men  kan  ej  utsträcka  detta  till  den  kontinentala  pressen 
i  sin  helhet.  Deras  meddelanden  hafva  ofta  varit  vilse¬ 
ledande.  Optimister  hafva  i  dieselmotorerna  sett  en  universal¬ 
maskin,  kallad  att  i  en  nära  framtid  uttränga  alla  andra 
typer  af  kraftmaskiner  på  land  och  vatten  o.  s.  v.» 

Talaren  påpekade  därefter  det  missriktade  i  att  så  många 
firmor  koncentrerat  sina  ansträngningar  på  att  erhålla  beställ¬ 
ningar  för  örlogsmarinerna,  äfven  utan  tillräckliga  experi¬ 
mentella  grunder,  då  detta  tvärt  om  skulle  ställas  som  ett 
framtidsperspektiv.  Vidare  påvisade  han  att  .förstklassiga 
konstruktörer  och  genialiska  anordningar  ej  på  långa  vägar 
löste  svårigheterna.  Dessa  låge  mera  i  materialfrågorna 
och  de  praktiska  erfarenheterna,  hvarföre  en  helt  annan 
takt  i  utvecklingen  med  gradvis  skeende  dimensionsök¬ 
ning  från  ett  fåtal  väl  utexperimenterade  typer  måste 
hållas. 

Min  bestämda  öfvertygelse  är  också  numera  att  det 
ännu  är  fråga  om  decennier,  innan  fullt  driftsäkra  diesel¬ 
motorer  af  tillräcklig  kapacitet  kunna  upptaga  täflan  med 
de  ännu  i  snabb  utveckling  stadda  ångturbinanläggningarna, 
då  det  gäller  så  stora  kraftbelopp  som  för  krigsfartyg  komma 
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i  fråga.  (Jag  undantager  härvid  naturligtvis  alldeles  under¬ 
vattensbåtarna.) 

Angturbinerna  å  andra  sidan  lida  som  bekant  såsom 
propellermotorer  af  den  svagheten,  att  de  kräfva  ett  högt 
hvarfantal,  då  däremot  propellrarna  kräfva  ett  lågt.  För 
att  öfvervinna  denna  svårighet  har  man  som  bekant  börjat 
införa  utväxlingar  medelst  kugghjul  eller  hydrauliska  och 
elektriska  apparater  mellan  turbiner  och  propelleraxlar. 
Den  besparing  som  sålunda  vinnes  är  betydlig  och  kan 
t.  ex.  för  en  pansarbåt  af  »Sveriges»  typ  uppgå  till  10  %' 
i  ångförbrukning  och  10  %  i  propellerverkningsgrad.  Man 
har  vidare  genom  nyare  anordningar  kunnat  förbättra  ekono¬ 
mien  vid  låg  fart,  så  att  en  afsevärd  del  af  den  bränsleekono¬ 
miska  skillnaden  mellan  motorer  och  turbiner  försvunnit. 

Dessa  utväxlingsanordningar  hafva  visserligen  uppträdt 
senare  än  dieselmotorerna  i  konkurrensen,  men  statistiken 
för  år  1912  visar  dock  att,  då  kraftbeloppet  af  färdiga  och 
under  byggnad  varande  dieselmotorer  för  fartygsdrift  upp¬ 
gick  till  1  70  000  hkr.,  de  utväxlade  turbinerna  redan  kommit 
upp  till  500  000  hkr. 

En  annan  utvecklingslinje  har  varit  ökad  forcering  af 
pannorna  och  införande  af  oljeeldning.  Härigenom  har 
man  vunnit  en  afsevärd  reducering  i  vikt-  och  anskaffnings¬ 
kostnad  för  pannanläggningen.  Vid  ren  oljeeldning  vinnas 
vidare  flera  af  de  militära  fördelar,  man  hoppats  vinna 
med  dieselmotorerna.  Sålunda  kan  personalen  minskas 
till  i  det  närmaste  samma  som  för  motorerna.  En  pann- 
anläggning  för  16  000  hkr.  kan  sålunda  skötas  af  tre  man, 
och  är  hela  deras  arbete  vid  yttersta  forcering  endast  att 
på  lämpligt  sätt  inställa  några  kranar.  En  mycket  pålitlig, 
kraftig  och  uthållig  högsta  forcering  kan  sålunda  påräknas, 
utan  att  ställa  några  stora  kraf  på  personmaterialet.  Med 
vana  kan  äfven  i  allmänhet  en  fullt  rök-  och  gnistfri  för¬ 
bränning  erhållas.  Uppeldningen  och  upptagandet  af  högsta 
fart  kan  äfven  ske  på  mycket  kort  tid.  Aktionsradien  kan 
äfven  betydligt  ökas,  från  vanlig  koleldning  till  ren  olje¬ 
eldning,  ungefär  fördubblas,  fullt  tillräckligt  under  alla  för¬ 
hållanden  för  en  flotta,  som  ej  behöfver  räkna  med  att  på 
andra  sidan  en  ocean  uppsöka  sin  motståndare.  I  afseende 
å  bränslets  egenskaper  af  snygghet  och  lätthandterlighet, 
samt  möjligheten  att  äfven  till  sjöss  på  kort  tid  intaga 
detsamma,  vinnas  ungefär  samma  fördelar  som  med  motorer. 

Den  största  nackdelen  för  oljeeldningen  är  dess  dyrhet, 
då  förbrukningen  pr  hkr.  ställer  sig  ungefär  dubbelt  så 
stor  som  för  motorer,  hvarigenom  äfven  det  bränsleförråd, 
som  behöfver  uppläggas,  fördubblas.  Billigare  olja  kan 
dock  användas. 

De  stora  fördelarna  i  afseende  å  högsta  forcering,  bibe¬ 
hållandet  af  de  vibrationsfria  turbinerna  och  den  gedigna 
erfarenheten  om  och  bepröfvade  tillförlitligheten  af  såväl 
dessa  som  oljeeldningen,  har  gjort  att  särskildt  engelska 
marinen  nu  nästan  fullständigt  gått  in  för  detta  system. 

För  att  gifva  en  sammanfattning  af  dessa  olika  möjlig¬ 
heter,  däribland  äfven  dieselmotorer  för  låg  fart,  har  jag 
uppställt  en  ungefärlig,  tabellarisk  jämförelse  mellan  fem 
olika  alternativ  för  framdrifning  af  pansarbåten  »Sverige», 
därvid  utgående  från  ett  konstant  deplacemetit.  De  be¬ 
räkningar,  som  ligga  till  grund  för  denna  tabell,  äro  gifvetvis 
endast  approximativa  och  ej  berörande  de  förändringar  i 
vikter  samt  anskaffnings-  och  driftkostnader  i  öfrigt,  som 
kunna  blifva  en  följd  af  att  bimaskinerna  måste  drifvas 
med  egna  kraftkällor  och  att  själfva  fartygsbygget  påverkas  af 
installationen.  Uppgifterna  rörande  motorerna  äro  grundade 


på  verkliga  anbud  dock  utan  reella  garantier.  J  årskost¬ 
naden  har  jag  ej  tagit  hänsyn  till  den  minskade  maskin¬ 
personalen,  då  den  afgående  numerären  hufvudsakligen 
utgöres  af  värnpliktiga  som  staten  ändock  måste  under¬ 
hålla,  ehuru  de  gifvetvis  blifva  disponibla  för  andra  ända¬ 
mål,  och  då  på  den  återstående  måste  ställas  högre  for¬ 
dringar  medförande  sannolikt  högre  lönegrader. 

Af  tabellen  framgår  att  ett  motormaskineri  för  »Sverige» 
af  typ,  som  kan  rymmas  under  pansardäck,  enkeltverkande 
motorer,  väger  ungefär  dubbelt  mot  det  nuvarande  maski¬ 
neriet,  hvarigenom  tontalet  skulle  springa  upp  till  c:a 
8  000  ton  oaktadt  minskningen  i  bränslevikt.  Ett  dubbelt- 
verkande,  tvåtaktmaskineri  kan  visserligen  hållas  inom 
fartygets  deplacement,  men  ej  under  dess  pansardäck  utan 
ökning  af  djupgåendet  till  c:a  7  r/2  meter,  hvilket  af  militära 
skäl  ej  kan  tillåtas.  I  båda  fallen  ökas  maskineriets  an¬ 
skaffningskostnad  med  i1/2  mill. 

I  betraktande  af  arbetets  art  och  vikten  är  dock  detta 
ett  billigt  pris.  Det  dubbeltverkande  tvåtaktmaskineriet 
kostar  2  770  kr.  pr  ton  då  kostnaden  för  den  med  mo¬ 
torerna  i  afseende  ä  material  och  graden  af  maskinarbet- 
ning  jämförbara  delen  af  »Sveriges»  maskineri  d.  v.  s. 
turbinmaskineriet  med  tillhörande  hjälpmaskiner  uppgår 
till  3  600  kr.  pr.  ton. 

Med  nuvarande  oljepris  finnes  som  synes  ingen  möjlighet 
att  med  krigsfartygens  ringa  drifttid  utjämna  denna  kostnads¬ 
ökning  genom  minskade  årskostnader,  tvärtom  komma 
dessa  med  hänsyn  till  underhållet  sannolikt  att  ställa  sig 
högre.  Oljeprisen  kunna  visserligen  gå  ned  periodvis,  men 
min  bestämda  uppfattning  är  att  de  komma  att  reglera 
sig  efter  kolprisen,  så  att  ångdriften  och  motordriften  för 
handelsfartyg  komma  att  ställa  sig  ungefär  likvärdig  i 
ekonomiskt  afseende. 

Jag  vill  påpeka  att  förhållandena  kunna  ställa  sig  helt 
annorlunda  på  de  stora  slagskeppen,  där  hvarken  dimen¬ 
sioner  eller  vikter  behöfva  vara  omöjliga,  och  där  kanske 
krafvet  på  en  stor  aktionsradie  för  att  t.  ex.  kunna  upp¬ 
träda  i  en  annan  världsdel  kan  göra  en  motoranläggning 
för  låg  fart  motiverad.  Någon  möjlighet  art  kunna  in¬ 
tränga  vikter,  dimensioner  och  anskaffningskostnad  inom 
ramen  af  våra  förhållanden  t.  ex.  »Sverige»  kan  jag  ej 
skönja. 

Enligt  min  bestämda  öfvertygelse  är  ur  rent  teknisk 
synpunkt  utväxlade  turbiner  med  oljeeldade  pannor  det 
som  bäst  motsvarar  våra  behof  och  förhållanden. 

Dessas  driftsäkerhet  och  hållbarhet  kunna  numera  anses 
bevisade.  Äfven  så  sent  byggda  fartyg  som  Normannia  och 
Hantonia  hafva  redan  haft  sina  tubiner  i  gång  en  tid,  som 
ungefär  motsvar  drifttiden  för  ett  pansarfartygs  maskiner 
under  nära  20  år,  och  ännu  äro  spåren  efter  bearbet¬ 
ningen  af  kuggarna  endast  delvis  utplånade. 

Med  hänsyn  till  bränslefrågan  och  de  obetydliga  för¬ 
råden  af  brännolja  inom  landet  i  jämförelse  med  koltill¬ 
gångarna,  torde  dock  inom  öfverskådlig  tid  ett  system 
med  kombinerad  kol-  och  oljeeldning  vara  att  föredraga 
för  pannorna. 

Det  å  »Sverige»  använda  systemet  med  blandad  kol-  och 
oljeeldning  i  alla  pannor  vid  högsta  forcering  torde  dock 
möjligen  behöfva  modifieras,  så  att  en  del  af  pannorna 
afses  för  ren  oljeeldning  och  öfriga  för  koleldning,  detta 
med  hänsyn  till  kolfyrarnas  utbränning  genom  oljeflamman. 
Dessa  rena  oljeeldningspannor  kunna  dock  vara  af  fullt 
samma  typ  som  kolpannorna  med  undantag  för  eldnings- 
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anordningarna,  som  dock  kunna  anordnas  för  snabb  om¬ 
ändring  till  koleldning. 

Ett  resolut  ingående  för  utväxlade  turbiner  sannolikt 
kuggutväxlade,  möjligen  hydrauliskt  utväxlade,  kan  därför 
sannolikt  leda  till  ett  standardmaskineri,  som  under  förut¬ 
nämnda  allmänna  förutsättningar  under  en  längre  tids¬ 
period  och  för  ett  flertal  pansarfartyg  kan  komma  till  ut¬ 
förande. 

Hur  standardiseringen  sedan  skall  genomföras  är  väl 
för  alla  klart.  För  pannor,  hjälpmaskiner,  ventiler,  rör¬ 
expansioner  och  förbindningar  m.  m.  fastställas  efter  om¬ 
sorgsfull  pröfning  standardtyper,  som  sedan  ej  utan  mycket 
kraftigt  talande  skäl  frångås.  Äfven  själfva  turbinerna  och 
utväxlingarna  kunna  möjligen  i  hufvudsak  hållas  standard 
äfven  om  utveckling  och  förbättring  af  dessa  måste  förutses. 

Vid  standardisering  af  rör,  ventiler,  hjälpmaskiner  o.  d. 
skulle  jag  vilja  påpeka  den  moderna  sträfvan  att  äfven  för 
de  större  fartygen  gifva  dessa  dimensioner,  som  närma  sig 
de  för  de  små  snabbgående.  Ett  kopparrör  t.  ex.,  som 
framleder  ånga  af  18  kg  tryck,  är  ej  utsatt  för  större  utan 
snarare  mindre  påkänningar  i  ett  pansarfartyg  än  i  en 
jagare.  Med  den  ringa  drifttiden  och  god  skötsel  kan  den 
mångfaldiga  säkerhet  som  förut  användts  å  de  stora  far¬ 
tygen  väsentligt  nedsättas  medförande  betydande  besparingar 
af  dyrbart  material. 

Likaledes  kunna  de  mångfaldiga  reserverna  i  rör,  ventiler 
m.  m.  kraftigt  begränsas,  då  dessa  dels  inveckla  och  kunna 
föranleda  misstag  samt  i  strid  ofta  nog  ej  kunna  hinna 
utnyttjas  dels  väsentligt  öka  vikten.  Större  uppmärksamhet 
kan  i  stället  ägnas  det  ordinäre  systemets  fullständighet 
och  goda  utförande  samt  förmånligaste  och  bäst  skyddade 
arrangement. 

I  dessa  båda  afseenden,  bortskärande  af  onödiga  vikter 
och  reserver,  hafva  stora  steg  tagit  så  pansarbåten  »Sverige» 
i  jämförelse  med  tidigare  fartyg. 

Man  har  ofta  velat  lägga  synnerligen  stor  vikt  vid  ekono¬ 
mien  vid  låg  fart,  som  man  ansett  af  största  betydelse  i 
fredstid.  Jag  tror  dock  att  denna  synpunkt  ej  är  af  den 
vikt  man  velat  tillmäta  densamma,  beroende  på  att  kol¬ 
förbrukningen  vid  gång  ej  i  fredstid  är  af  dominerande 
betydelse  utan  snarare  kolförbrukningen  för  diverse  behof 
vid  stillaliggande.  Genom  att  i  stället  ägna  större  upp¬ 
märksamhet  åt  att  i  afseende  å  framdrifningsmaskineriet 
kunna  erhålla  högsta  effekt  med  minsta  medel  och  lägsta 
vikt,  hvilket  i  sin  ordning  påverkar  hela  fartyget,  kan 
man  enligt  mitt  förmenande  vinna  så  mycket  mera  i  an¬ 
skaffningskostnad  att  ökningen  i  kolförbränning  vid  låg 
fart  mer  än  uppväges.  Gifvetvis  måste  ekonomien  vid 
låg  fart  dock  vara  tillräckligt  god  att  säkerställa  en  er¬ 
forderlig  aktionsradie.  Möjligheten  att  i  fredstid  vinna 
bränslebesparing  genom  god  eldning  är  dock  gifvetvis  af 
största  betydelse,  då  den  gör  sig  gällande  för  alla  behofven 
äfven  vid  stillaliggande. 

På  den  detaljerade  standardiseringen  kan  jag  ej  hinna 
närmare  ingå,  huru  intressant  ämnet  än  kan  vara. 

En  sak  kan  jag  dock  ej  underlåta  att  beröra  nämligen 
pannfrågan.  I  afseende  å  denna  har  från  svenska  marinens 
sida  det  största  förutseende  och  planmässighet  visats  genom 
ingåendet  för  Yarrowpannorna  utan  att  laborera  med  ex¬ 
periment  med  ett  flertal  panntyper.  I  stället  har  denna 
typ  förbättrats  och  nått  den  utveckling  att  några  skäl  för 
dess  öfvergifvande  ej  kunna  anföras. 

En  tillfällighet  har  emellertid  ledt  mig  på  den  tanken 


att  det  ej  skulle  kunna  vara  uteslutet  att  af  denna  pann¬ 
typ  framställa  en  standarddimension,  som  skulle  kunna 
komma  till  användning  på  samtliga  fartygsslag. 

Denna  tillfällighet  är  att  den  pannstorlek,  som  antagits  för 
pansarbåten  »Sverige»  och  den  för  jagarna  gällande  ganska 
nära  sammanfaller.  Så  är  eldytan  för  »Sveriges»  pannor 
325  m2  och  för  jagarnas  326  m2,  således  praktiskt  samma. 
Längd,  bredd  och  höjddimensionerna  äro  för  »Sveriges»  3,51, 
4,05,  3,75  m  och  för  jagarnas  3,42,  3,8  och  3,67  således 
ganska  obetydliga  skillnader.  Den  största  olikheten  gäller 
tuberna,  som  för  jagarna  äro  38  och  32  mm  i  inre  och 
ytttre  tubraderna  med  2,95  och  2,34  mm  godstjocklek  och 
för  »Sverige»  44,5  mm  med  4,5  och  3,5  mm  godstjocklek. 
Att  den  lättare  typen  måste  läggas  till  grund  för  en  samman¬ 
slagning  är  gifvet.  Det  enda  spörsmålet  härvid  är  om  den 
smaltubiga  typen  besitter  tillräcklig  hållbarhet.  Ett  syste¬ 
matiskt  utredande  af  denna  fråga  med  hänsyn  till  erforder¬ 
liga  tubutbyten  i  båda  fallen  skall  kunna  gifva  svar  på 
frågan.  Att  betydlig  vinst  i  vikt  skulle  göras  är  tydligt  då 
en  »Sverige »-panna  väger  21,2  ton  mot  15,6  för  en  jagare¬ 
panna.  Olika  murverk  måste  dock  kanske  bibehållas  hvar- 
igenom  vinsten  reduceras.  Men  vinsten  af  att  kunna  fast¬ 
slå  en  enhetspanntyp,  med  väl  kända  egenskaper,  som  kan 
läggas  till  grund  för  kontinuerlig  tillverkning,  möjligen  af 
staten  själf  är  påtaglig. 

Om  12  st.  sådana  pannor  afses  för  »Sverige»  skulle  4  st. 
sådana  passa  för  en  af  våra  nuvarande  jagare  och  6  st. 
för  en  35  knops  jagare  med  stärkt  torpedbestyckning. 

I  samband  med  själfva  pannorna  kan  pannarmaturen 
standardiseras  samt  rördimensioner  o.  d.  för  grupper  af 
två  eller  flera  pannor.  I  eldstadsarrangementet  måste  för¬ 
utses  anordning  så  att  pannorna  kunna  apteras  för  ren 
oljeeldning  eller  koleldning  med  enkelt  utbyte. 

I  samband  med  denna  pannornas  standardisering  vill 
jag  påpeka  den  oerhörda  såväl  arbetsbesparingen  som  ökade 
tillförlitligheten  af  vikt-  och  balansberäkningar,  om  man  kan 
röra  sig  med  standardtyper  med  väl  kända  vikter  och 
egenskaper.  Detta  gäller  gifvitvis  äfven  alla  utrustnings¬ 
detaljer.  En  väsentlig  del  af  dessa  senare  hafva  äfven  redan 
standardiserats  för  »Sverige». 

Det  är  ju  gifvet  att  äfven  nitning,  balkinfästningar  o.  d. 
kunna  i  ganska  hög  grad  standardiseras  och  att  bibehållandet 
af  linjer  och  allmän  anordning  af  fartyget  genom  möjlig¬ 
heten  att  använda  samma  utslag,  mallar,  ritningar  och 
materialrekvisitioner  skall  i  hög  grad  underlätta  och  för¬ 
billiga  arbetet. 

Många  intressanta  frågor,  som  kräfva  sitt  afgörande, 
såsom  s.  k.  »gegenpropellrar»  samt  rörande  rullning, 
slingerkölar,  slingertankar,  gyroskop  m.  m.  måste  jag  af 
tidshänsyn  afstå  från  att  beröra;  huru  mångsidigt  proble¬ 
met  är  torde  nog  för  alla  vara  klart. 

Frågan  om  den  tekniska  planmässigheten  kan  gifvetvis 
äfven  utsträckas  till  frågan  om  det  kan  vara  för  staten 
fördelaktigt  att  helt  eller  delvis  själf  öfvertaga  fartygs- 
byggnaderna  för  att  i  någon  mån  kunna  utjämna  kon¬ 
junkturernas  inflytande. 

Jag  tror  att  t.  ex.  byggandet  af  undervattensbåtar  på 
grund  af  dessas  hemliga  natur  väl  ägnar  sig  för  statens 
varf.  Vidare  kan  tänkas  att  staten  från  olika  special¬ 
verkstäder  inköper  efter  egna  ritningar,  skrof,  maskineri, 
artilleri,  pansar  o.  s.  v.  samt  på  egna  varf  ombesörjer 
insättning  och  utrustning.  Apparaten  blifver  härigenom 
billigare,  då  stapelbäddar,  grofva  plåtbearbetningsmaskiner, 
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specialmaskinverkstäder  o.  d.  ej  behöfva  förutses.  Därjämte 
kan  det  hela  hållas  mera  hemligt  och  slutliga  färdigstäl¬ 
landet  ske  inom  stationsområdets  skydd. 

Det  största  skälet  som  talar  häremot  är  väl,  att  insätt¬ 
ningen  ej  kan  börja  förrän  skrofvet  levererats  och  transpor¬ 
terats  till  varfvet,  samt  att  denna  beställnings  begränsning 
kan  erbjuda  svårigheter. 

Diskussion. 

Ingenjör  I sakson :  Jag  ber  att  få  uttala  min  synnerligen 
stora  tacksamhet  till  ingenjör  Boo  för  de  väckande  syn¬ 
punkter,  som  framförts  i  föredraget.  Jag  har  begärt  ordet 
för  att  framkasta  det  spörsmålet,  huruvida  det  icke  skulle  vara 
lämpligt  att,  med  hänsyn  till  försvarsfrågans  nuvarande  läge, 
publicera  dessa  synpunkter  i  så  stor  omfattning  som  möjligt, 
så  att  allt  Sveriges  land  må  komma  i  tillfälle  att  göra  klart 
för  sig,  att  man  inom  vår  marin  icke  ligger  efter  utan  studerar 
denna  fråga  på  ett  fullt  planmässigt  sätt.  Jag  föreställer  mig, 
att  publicerandet  af  detta  föredrag  skulle  särskildt  för  riksda¬ 
gens  ledamöter  vara  af  ganska  stor  betydelse,  då  det  för  dem 
gäller  att  afgöra  landets  sjöförsvarsfråga  vid  den  riksdag,  som 
nu  sammanträdt.  Jag  bar  ännu  icke  rätt  klart  för  mig,  huru¬ 
vida  ett  sådant  publicerande  i  stor  skala  skulle  vara  opportunt 
eller  icke,  och  jag  skulle  därför  vilja  höra  ingenjör  Boos  me¬ 
ning  —  om  han  anser,  att  dessa  synpunkter  äro  af  den  be¬ 
skaffenhet,  att  det  helst  bör  hållas  tyst  med  dem,  eller  om  man 
icke  hellre  borde  upplysa  allmänheten  om,  huru  dessa  frågor 
i  realiteten  ligga  och  därmed  med  ett  slag  få  bort  den  gamla 
ingrodda  misstro  till  ledningen  af  vårt  sjöförsvar,  som  ännu 
finnes  inom  vida  kretsar  af  vårt  folk. 

Ingenjör  Boo:  Jag  vill  endast  nämna,  alt  detta  föredrag  kom¬ 
mer  att  tryckas  i  tidskriften  i  vanlig  ordning,  men  därjämte 
tillägga  att  det  är  tidskriftsredaktionens  afsikt  att  i  allmänna 
afdelningen  under  årets  lopp  få  till  stånd  en  serie  artiklar 
om  flottans  och  arméns  tekniska  utrustning  och  material, 
i  h vilka  olika  fackmän  skulle  söka  att  på  ett  så  klart,  koncist 
och  tekniskt  sakligt  sätt  som  möjligt,  men  ändock  populärt 
framlägga,  hvad  man  ungefär  behöfver  veta,  för  att  kunna 
bilda  sig  en  åsikt  i  dessa  saker. 

Direktör  Welin:  För  min  del  skulle  jag  vilja  hemställa  till 
ingenjör  Boo,  att  han  ännu  en  gång  ville  visa  oss  den  tabell, 
som  vi  nyss  fingo  se.  I  den  finnas  så  många  data  i  koncen¬ 
trerad  form,  att  jag  tror,  att  vi  alla  skulle  vara  tacksamma  för 
att  en  gång  till  och  under  ingenjör  Boos  ledning  få  studera 
densamma. 

(Demonstration  af  tabellen  af  ingenjör  Boo.) 

Skeppsbyggeriinspektör  Isaksson:  Jag  undrar  dock,  om  icke 
föredraget  skulle  kunna  tryckas  som  manuskript  för  att  utde¬ 
las  konfidentiellt  till  vederbörande  utskott  i  riksdagen.  Inom 
riksdagens  utskott  utdelas  ofta  sådant  tryck,  och  detta  före¬ 
drag  innehåller  ju  så  enastående  värdefulla  och  dessutom  popu¬ 
lärt  framställda  saker,  att  de  borde  vara  af  betydelse  äfven  för 
de  lekmän,  som  söka  att  och  måste  bilda  sig  ett  omdöme  i 
dessa  frågor. 

Ingenjör  Boo:  Jag  tror,  uppriktigt  sagdt,  att  man  gör  mera 
nytta,  om  man  icke  går  till  väga  på  detta  sätt.  Det  finnes 
ofta  en  benägenhet  att  lägga  in  dolda  motiv  till  sådana  åtgärder. 
Jag  tror  det  vara  bäst,  att  saken  får  gå  sin  vanliga  gång  och 
att  sedan  ett  antal  exemplar  särtryck  ur  tidskiiften  lämnas  till 
intresserade  riksdagsmän,  om  så  anses  lämpligt. 

Marindirektör  Richson:  Jag  tror  att  det  kanske  ej  skulle 
vara  olämpligt  att  sprida  föredraget  bland  riksdagens  leda¬ 
möter  och  det  är  ju  ganska  vanligt  att  trycksaker  i  olika  äm¬ 
nen  tillställas  utskotten.  I  afseende  på  de  i  tabellen  anförda 
siffrorna  är  jag  dock  betänksam,  då  de,  särskildt  fartsiffrorna, 
lätt  kunna  föranleda  missförstånd  och  felaktiga  föreställningar. 
Icke  som  om  jag  ej  ansåge  dem  riktiga,  de  äro  nog  säker¬ 
ligen  rätt  räknade,  men  de  äro  dock  teoretiska  värden,  som 
man  ej  bör  räkna  på  att  erhålla  i  praktiken. 
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Direktör  Welin:  Jag  måste  tillstå,  att  denna  tabell  är  en  af 
de  intressantaste  på  området,  som  jag  någonsin  sett.  Kanske 
förefaller  den  väl  optimistisk  på  några  ställen,  men  därom  kan 
jag  icke  yttra  mig  då  jag  icke  besitter  nödig  sakkännedom. 
Emellertid  är  det  ett  par  punkter,  som  jag  särskildt  skulle 
vilja  framhålla.  Hvad  är  det  man  framför  allt  bör  taga  hän¬ 
syn  till,  när  det  gäller  byggandet  af  krigsfartyg?  Jo,  så  vidt 
jag  förstår,  fart,  aktionsradie,  artilleristisk  effekt  och  kostna¬ 
derna.  När  man  nu  granskar  de  här  kolumnerna,  finner  man 
under  förutsättning  af  siffervärdenas  relativa  riktighet,  att  ko¬ 
lumn  4  är  väsentligt  fördelaktigare  än  de  andra.  Hålla  vi  oss 
till  farten,  så  finna  vi,  att  den  uppskattas  till  23,95  knop,  hvil- 
ket  är  praktisk  taget  lika  mycket  som  den  högsta  fart,  tabel¬ 
lens  öfriga  fartkolumner  ha  att  framvisa.  Aktionsradien  be- 
räknas  till  1  200  nautiska  mil,  hvilket  väsentligt  öfverstiger  den 
första  och  tredje  kolumnens  siffror  men  står  däraf  ganska  nära 
den  andra  och  femte  kolumnens,  och  utan  tvifvel  är  en  aktions¬ 
radie  af  1  200  mil  under  högsta  fart  tillräcklig  för  våra  förhål¬ 
landen.  Om  man  nu  ser  på  maskineriets  vikt  i  ton,  så  står 
här  siffran  960  mot  siffrorna  x  010,  x  300,  1  160  och  850. 
Därigenom  lämnas  sålunda  en  ganska  väsentlig  viktbesparing, 
som  kunde  komma  den  artilleristisk  a  effekten  till  godo  under 
form  af  flera  eller  gröfre  pjäser.  Hvad  slutligen  den  årliga 
kostnaden  angår,  som  ju  också  är  en  synnerligen  vikfig  fak¬ 
tor,  visar  denna  kolumn  den  minsta  siffran.  Såvidt  jag  kan 
bedöma  har  kolumn  4  sålunda  alla  de  företräden,  som  man 
bör  eftersträfva:  stor  fart,  tillräckligt  stor  aktionsradie,  möjlig¬ 
het  till  ökad  artilleristisk  effekt,  och  den  billigaste  årliga  kost¬ 
naden.  Den  skiljer  sig  således  fördelaktigt  från  de  öfriga  ko¬ 
lumnerna. 

Någon  annan  anmärkning  att  framställa,  än  att  årliga  un¬ 
derhållskostnaderna  möjligen  torde  vara  något  för  optimistiskt 
beräknade,  har  jag  ej:  en  procent  af  ursprungliga  värdet  tyc¬ 
ker  jag  dock  är  alltför  knappt  beräknadt.  Men  af  hvad  som 
innehålles  i  denna  kolumn  4  synes  mig  emellertid  mycket  vara 
att  taga  fasta  på;  särskildt  intresserar  ju  också  uppslaget  om 
utväxlade  turbiner  och  förmågan  af  såväl  olje-  som  koleldning. 
Jag  har  sett  flera  sådana  turbiner  på  mina  resor  i  England, 
och  följt  deras  utveckling  med  mycket  stort  intresse.  Att  jag 
som  redare  emellertid  icke  infört  utväxlade  turbiner  som  drif- 
kraft  i  mitt  bolag  beror  hufvudsakligen  därpå  att  i  bolagets 
trade  mellan  Narvik  och  kontinenten  väderleken  så  ofta  för¬ 
bjuder  att  gå  med  full  fart.  Om  nu  också  turbinmaskineriet 
skulle  uthärda  detta,  tål  dock  icke  ett  malmlastadt  fartyg  en 
sådan  påkänning  utan  farten  måste  saktas  ned  hvarvid  turbi¬ 
nernas  ekonomiska  effekt  hastigt  försvinner.  Därtill  kommer, 
att  ifrågavarande  turer  äro  relativt  korta,  och  enligt  min  för¬ 
mening  är  det  först  under  långresor,  som  den  egentliga  eko¬ 
nomiska  fördelen  af  dessa  turbiner  framträder.  Dessa  nackde¬ 
lar  kunna  dock  icke  tillmätas  någon  nämnvärd  betydelse  vid 
den  planerade  nydaningen  af  vår  flotta. 

Ingenjör  Boo:  Beträffande  fartsiffrorna  skulle  jag  vilja  säga, 
att  de  endast  äro  relativvärden.  Jag  har  förutsatt,  att  man 
uppnått  den  bästa  propellerverkningsgrad,  att  fartyget  är  ny- 
måladt  i  bottnen,  att  det  beräknade  deplacementet  ej  öfverskri- 
des,  att  eldarepersonalen  är  van  och  väl  utbildad  m.  m.  Allt 
detta  gör  nog,  att  man  i  praktiken  om  man  vill  hafva  till¬ 
börlig  reserv  får  skrifva  af  en  half  knop.  Detta  är  med  andra 
ord  hvad  man  kan  räkna  sig  till,  men  man  måste  ju  ha  någon 
marginal  för  alla  oförmånliga  faktorer.  Fartsiffran  innebär 
endast,  t.  ex.  mellan  4:de  och  i:sta  kolumnen  att  det  är  0,65 
knop  större  fart  man  får  under  i  öfrigt  lika  förhållanden. 

Beträffande  underhållskostnaderna,  måste  ju  erkännas,  att 
detta  är  låga  siffror, -»men  man  måste  tänka  på  huru  kort  tid 
på  året  dessa  fartyg  äro  i  gång  och  att  de  mer  än  halfva  året 
äro  upplagda,  under  hvilken  tid  de  äro  föremål  för  en  om¬ 
sorgsfull  eftersyn  och  inspektion.  Maskinerna  äro  knappast 
i  gång  mer,  om  man  räknar  dygnet  om,  som  ett  handelsfartyg 
på  långfärd,  än  tre  veckor  om  året.  Skulle  de  vara  i  gång  så 
lång  tid  af  året  som  handelsfartygen,  så  finge  man  nog  sätta 
underhållskostnaderna  betydligt  högre. 

Ordföranden,  ingenjör  Th.  Thelander:  Jag  anhåller  att  å  Af- 
delningens  vägnar  få  framföra  vår  tacksamhet  för  det  synner¬ 
ligen  intressanta  föredraget. 
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INNEHALL:  »Tapperhetens»  bärgning  af  mariningenjör  Gustaf  Halldin.  Den  nybildade  fartygsinspektionen.  Pl.  13 — 15. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1914 


”TAPPERHETENS”  BÄRGNING. 

Af  mariningenjör  Gustaf  Haldin. 


Pansarbåten  Tapperheten  grundstötte  den  28  sistlidne 
januari  kl.  9,54  f.  m.  på  Norrbådans  grund  utanför  Sand¬ 
hamn  i  Stockholms  skärgård.  Den  befann  sig  på  ingå¬ 
ende  till  Stockholm  efter  afslutning  af  vintereskaderns  öf- 
ningar.  Grundstötningen  berodde  på  en  för  tidig  gir  och 
visas  å  fig.  3  såväl  platsen  för  grundstötningen  som  far¬ 
tygets  väg  och  den  väg  som  i  stället  bort  följas,  den  förra 
streckprickad  och  den  senare  prickad.  Tapperheten  kvar- 
låg  på  grundet  under  nära  5  lL  månader  till  den  10  juli 
kl.  1,35  e.  m.,  då  den  flottogs,  h varefter  den  inbogsera¬ 
des  till  Sandhamn  och  efter  en  del  ytterligare  tätnings- 
arbeten  till  Stockholm,  dit  den  ankom  den  21  juli  kl.  9  e. 
m.  Den  24  juli  var  indockningen  afslutad,  så  att  repa¬ 
rationen  kunde  taga  sin  början.  Den  4  aug.  träffades  öf- 
verenskommelse  med  Bergsunds  Mek.  Verkstad,  Götaver- 
ken  och  Kockums  Mek.  Verkstad  om  reparationen  af 
bottenskadorna,  den  12  aug.  påbörjades  arbetena  och  af- 
slutades  den  2  okt.  Reparationerna  af  maskineri  och 
inredning  m.  m.  utfördes  af  Flottans  varf.  Slutligen  den 
15  okt.,  efter  utförandet  af  en  del  moderniseringsarbeten 
å  fartyget,  hissades  åter  befälstecknet  å  Tapperheten  och 
ingick  densamma  som  en  värdefull  förstärkning  i  vår  då 
mobiliserade  flotta. 


Tapperheten. 

Tapperheten  är  som  bekant  en  af  våra  nyare  pansar¬ 
båtar,  byggd  vid  Kockums  Mek.  Verkstad  enligt  kontrakt 
i  nov.  189g  och  färdigställd  i  jan.  1902.  Dess  depla- 
cement  fullt  rustad  uppgår  till  3  830  ton  och  ligger  far¬ 
tyget  därvid  förut  5,229  m  och  akterut  5,223  m.  I  lätt 
läge  utan  kol,  proviant,  ammunition  o.  d.  är  dess  depla- 
cement  3  202  ton  och  djupgåendet  förut  4,344  m  och 
akterut  4,762  m.  Fartygets  längd  i  v.  1.  är  89,7  m.  och 
dess  största  bredd  15,83  m. 

Fartygets  kostnad  med  all  ammunition  och  utredning 
uppgick  till  4  694  698  kr. 

Bestyckningen  utgöres  af  2  st.  2  r  cms,  6  st.  15  cms 
och  10  st.  57  mms  kanoner  samt  2  st.  torpedtuber.  Ma¬ 
skinkraften  på  proftur  uppgick  till  7  500  ind.  hkr  och 
gaf  fartyget  vid  ett  medeldjupgående  af  4,92  m  en  fart  af 
16,75  knop.  Rumsindelningen,  pannornas  och  kolboxarnas 
fördelning  m.  m.  framgår  af  pl.  14. 

Såsom  en  egendomlighet  för  fartyget  kan  nämnas  att 
på  grund  af  det  samtidiga  byggandet  af  Äran  och  Vasa, 
svenskt  material  ej  inom  tillräcklig  tid  kunde  erhållas, 
hvarför  verkstaden  erhöll  tillstånd  att  använda  engelsk 
plåt.  Dennas  egenskaper,  som  varit  föremål  för  åtskillig 


Fig.  1.  Tapperheten  på  grundet,  25  sept. 


Fig.  2.  Ishackning  å  akterdäck. 
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diskussion,  återfinnas  under  rubriken  »Erfarenheter»  här 

nedan. 

Norrbådan. 

Norrbådans  grund  utgör  en  fristående  bergknalt  af  ore¬ 
gelbunden  form,  belägen  c:a  2  km  S.  O.  om  Sandön 
och  med  en  å  sjökorten  angifven  högsta  punkt  af  1,5  m 
under  medelvattenstånd.  Vid  tiden  för  grundstötningen 
var  högvatten  rådande,  men  är  verkliga  vattenståndet  vid 
tillfället  ej  kändt.  Först  efter  den  6  febr.  finnas  uppgifter 
å  vattenståndet  aflästa  i  Sandhamn.  För  att  emellertid 
erhålla  någon  föreställning  härom  har  jämförelse  gjorts 
mellan  de  senare  aflästa  vattenstånden  och  de  vid  sluss¬ 
tröskeln  i  Stockholm  iakttagna,  och  då  jag  funnit  dessa 
ganska  noggrant  följa  hvarandra,  har  jag  med  hänsyn 
till  det  rådande  lugna  vädret  ansett  sannolikhet  föreligga 
för,  att  vattenståndet  vid  grundstötningen  var  c:a  10  cm 
öfver  medelvattenstånd.  Fig.  4  visar  denna  jämförelse  och 
fig.  5  en  grafisk  framställning  af  vattenstånden  under  bärg¬ 
ningens  fortgång  m.  m. 

Grundet  består  hufvudsakligen  af  granit  med  ådror  af 
fältspat  och  var,  som  det  visade  sig  vid  borrningarna, 
delvis  af  mycket  hård  beskaffenhet.  På  själfva  grundstöt- 
ningsplatsen,  sydsidan,  var  grundet  mycket  knöligt  med 
rämnor  och  lösa  stenar  af  ända  till  2  m  diameter  samt 
däremellan  grus  och  mindre  stenar.  På  fartygets  babords¬ 
sida  ökades  vattendjupet  rätt  hastigt  och  var  grundet  jäm¬ 
förelsevis  slätt.  Grundets  form  framgår  närmare  af  pl.  13. 

Grundstötningen  och  första  läget  på  grundet. 

Vid  tiden  för  grundstötningen  hade  Tapperheten  ett 
djupgående  af  5,0  m  motsvarande  ett  deplacement  af 
3  538  ton.  Vädret  var  godt  med  lugnt  vatten  och  far¬ 
tygets  fart  9,0  knop.  Vid  grundstötningen  sköt  fartyget 
upp  på  grundet,  så  att  förstäfven  höjde  sig  1,0  m  och 
akterstäfven  sänkte  sig  0,1  m.  Samtidigt  krängde  far¬ 
tyget  öfver  20  åt  styrbord.  Detta  första  läge  är  angifvet 
i  streckprickade  linjer  å  pl.  13.  Den  genom  denna  höj¬ 
ning  åstadkomna  deplacementsminskningen  uppgår  till  450 
ton,  med  hvilken  vikt,  oberäknadt  det  inkomna  vattnet, 
fartyget  från  början  hvilade  på  grundet.  En  omedelbart 
vidtagen  undersökning  visade  att  fartyget  var  läck  i  för¬ 


liga  eldrummet  strax  akter  om  förliga  tvärskeppsskottet 
samt  kring  en  bottenventil.  Dessutom  observerades  starkt 
luftöfvertryck  i  innerbottencellerna  föröfver  under  källare 
och  proviantrum,  antagligen  beroende  på  att  dessa  voro 
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Fig.  4.  Vattenstånd  i  Stockholm  och  Sandhamn. 


läck,  men  höllo  lufttätt  upptill.  Kolboxarna  föreföllo  täta. 
Innan  stormlänsningen  hann  komma  i  gång  steg  vattnet 
i  eldrummet  så  högt  att  fyrarna  släcktes.  Omkring  bot¬ 
tenkranen  pluggades  och  stämplades.  Med  undantag  af 
bottencellerna  kunde  alla  rum  hållas  läns  med  fartygets 
pumpar. 

Dykare  från  pansarbåten  Äran  nedgick  vid  3-tiden  och 
konstaterade  att  fartyget  stod  på  grundet  med  styrbords¬ 
sidan  från  midskepps  föröfver  c:a  5,5  m.  Styrbords  slin- 
gerköl  var  tillbucklad  och  låg  så  tätt  mot  berget  att  dy¬ 
karen  ej  kunde  komma  åt  att  undersöka  botten  närmare. 
Äfven  framträngande  förifrån  från  platsen  vid  torpedrum¬ 
met,  där  fartyget  låg  fritt  var  omöjligt,  då  slingerkölen 
utestängde  all  belysning.  För  ut  låg  fartyget  på  enstaka 
punkter  an  mot  grundet. 

Det  å  pl.  13  angifna  läget  strax  efter  grundstötningen 
är  förvånande  i  det  afseende,  att  fartyget  ej  alls  tycks 
beröra  grundet.  Detta  kan  dels  förklaras  så,  att  de  efter 
senare  lödning  och  dykarnes  uppgifter  undersökta  sektio¬ 
nerna  ej  kommit  att  inträffa  å  de  högsta  punkterna,  där 
fartyget  från  början  låg  an,  och  dels  att  detsammas  lång- 
skeppsaxel  under  de  första  stormarna  förskjutit  sig,  hvar- 
igenom,  som  synes,  förstäfven  kunnat  glida  ned  i  den  rämna, 

som  finnes  för  ut.  Detta  bevisas  äf¬ 
ven  däraf  att  förstäfven  senare  åter 
sänkte  sig  1  m  till  sitt  ursprungliga 
läge.  Samtidigt  har  sannolikt  fartygets  I 
midskeppsdel  glidit  babord  hän. 
Härvid  hade  tydligen  äfven  den 
klack,  mera  midskepps,  ungefär  un¬ 
der  styrtornet  som  antagligen  hin¬ 
drade  den  första  lossdragningen  ar¬ 
betat  in  sig  i  fartyget. 

De  första  lossdragnings= 
försöken. 

Ammunitionsdurkarna  tömdes  och 
ammunitionen  placerades  akter  ut.j 
Från  flottans  varf  utrekvirerades  pråJ 
mar  för  fartygets  lättande  genom] 
borttagande  af  lösa  vikter  samt  luft- ] 
ledningssystem  med  förskrufningar  för 
utblåsning  af  innerbottenscellerna. 


Fig.  3.  Karta  öfver  grunclstötningsplatsen. 
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Den  29  jan.  på  f.  m.  ankom  bärgningsångaren  Poseidon 
och  på  e.  m.  äfven  Herakles.  På  grund  af  begynnande 
blåst  och  dyning  stöttades  fartyget  genom  vatteninsläpp- 
ning  i  förliga  ammunitionsdurkarna.  Lossdragning  försök¬ 
tes  med  fartygets  egen  maskin,  6  pannor  påeldade,  samt 
Poseidon  bogserande  den  29  jan.  kl.  11,30  f.  m.  dock 
utan  framgång.  Vatten  började  nu  inströmma  i  mellersta 
eldrummet  från  st.  b.  aktra,  mellersta  kolbox,  och  fyrarna 
i  detta  eldrums  pannor  släcktes.  Skottet  mellan  de  för¬ 
liga  och  aktra  af  dessa  mellersta  st.  b.  boxar,  gick  läck 
och  äfven  den  förliga  fylldes.  Härigenom  ändrade  farty¬ 
get  sitt  läge  och  gick  öfver  till  6°  st.  b.  slagsida. 

Sedan  vinden  mojnat  började  med  hjälp  af  Ärans  och 
Vasas  besättningar  lossning  af  ammunition,  57  mm  kano¬ 
ner,  tubkanoner  och  kanonmekanismer  samt  kol,  hvilket 
fortgick  natt  och  dag  den  29,  30  och  31  jan. 

Den  3 1  jan.  gjordes  ett  lossdragningsförsök  med  dels 
tvenne  svåra  varp  akteröfver  och  dels  bogsering  i  4  och 
5  tums  ståltrossar  med  Äran,  Wasa  och  för  styrningen 
Posiedon  å  styrbordstrossen  och  Herakles  å  babordstros- 
sen.  Två  bogserbåtar  sökte  medelst  masterna  kränga  far¬ 
tyget.  Styrbords  4"  kabel  sprang  och  försöken  afbrötos  i 
mörker  och  tjocka,  då  Tapperheten  ej  rubbats.  Dess  egna 
maskiner  hade  äfven  arbetat  med  två  pannor  påeldade. 
Fartyget  var  länsadt,  utom  celler  och  delvis  kolboxar. 


Värdret  började  nu  blifva  dåligt,  fartyget  högg  och 
läckorna  ökades.  Sådana  visade  sig  i  torpedrum  och  mellan 
torpedrum  och  förliga  57  mm:s  durk.  Den  2  och  3  febr. 
kunde  inga  arbeten  utföras.  Den  5  febr.  försöktes  ny  loss¬ 
dragning  med  Herakles,  varpen  och  fartygets  egna  maski¬ 
ner  med  3  pannor  utan  resultat.  Länspumpar  ombord- 
togos,tätning  med  bastmattor  o.  d.  försöktes.  Ända  till  den  13 
febr.  kunde  fartyget  hållas  läns  som  förut,  sedan  ökades 
vattenfyllnaden  allt  mer  och  kunde  ej  hållas  tillbaka.  Nep- 
tunbolaget  afstyrkte  vidare  lossdragningsförsök,  då  man 
befarade  att  ej  kunna  hålla  fartyget  läns  efter  afdragningen 
och  befarade  kantring,  då  öfverslagsberäkningar  visade  en 
eventuell  slagsida  af  20°.  Skäggald  hade  utkommit  med  folk 
från  varfvet  med  uppdrag  att  lätta  fartyget.  Stockholms 
stads  stora  pontonkran  låg  uttagen  till  Sandhamn  och  var 
afsikten  borttaga  15  cm:s  torn  och  kanoner.  Två  torn 
klargjordes  äfven  och  en  kanon  uttogs,  men  dyningarna 
hindrade  kranens  användande.  Neptunbolaget  tänkte  för¬ 
söka  lyfta  förskeppet  med  4  st.  hydrauliska  domkrafter 
om  100  ton  och  grofva  spiror  placerade  dels  i  ankarkly- 
sen  för  ut  och  dels  efter  borttagning  af  de  förligaste  vat- 
tenlinjepansarplåtarna  mot  pansardäckets  öfver  dessa  skju¬ 
tande  del.  Huru  sedan  skulle  förfarits  med  bärjningen 
angafs  ej.  På  anmodan  koncentrerade  sig  därför  flottans 
folk  på  losstagning  af  dessa  pansarplåtar,  hvilket  började 
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Fig.  6.  Tapperheten  i  sitt  slutliga  läge. 


den  7  febr.  och  blef  ett  mycket  svårt  göra  i  de  trånga 
slaggångarna,  då  bultarna  sutto  oerhördt  hårdt.  Själfva 
bultarna  afvredos  och  äfven  sedan  de  stora  muttrarna  säk¬ 
rats  med  stoppskrufvar  och  särskild  hylsnyckel  anskaffats 
för  dessa  förmådde  man  ofta  ej  ens  med  2  å  3  m  långa 
häfarmar  rubba  bultarna,  utan  måste  blocktyg  användas, 
som  fick  skilftas  ända  till  72  gånger  på  en  bult.  Flera 
bultar  visade  fullständigt  som  en  spiral  afskufvade  gängor. 
Ledningar  o.  d.  hindrade  äfven  arbetet.  Den  12  fetr. 
voro  de  båda  pansarplåtarna  utstötta  med  domkrafter, 
men  voro  domkraftsanordningarna  ej  ännu  klara  och 
hindrade  för  öfrigt  dyningen  alla  försök  att  anbringa  de¬ 
samma.  Vädret  blef  nu  allt  sämre  och  läckorna  ökades. 
Styrbords  aktra  kolbox  sprang  läck,  likaså  mellersta  eld¬ 
rum  så  häftigt,  att  personalen  knappt  hann  rädda  sig.  Det 
visade  sig  allt  mer  omöjligt  att  hålla  fartyget  läns.  Den 
16  febr.  visade  sig  äfven  21  cm:s  durken  och  förliga  för¬ 
rådsrummen  läck. 

Den  slutliga  planen  för  bärgningen. 

Under  dessa  ogynnsamma  väderleksförhållanden,  och  då 
länsning  och  direkt  losstagning  ej  mer  hade  några  sanno¬ 


likheter  för  sig,  beslöts  i  samråd  mellan  marinförvaltningen 
och  Neptunbolaget,  att  tillsvidare  afbryta  bärgningsarbetet 
och  efter  inträdandet  af  lämpligare  väderlek  återupptaga 
detsamma  enligt  säkrare  men  långsammare  metoder.  Här¬ 
under  aflägsnades  ombordtagen  bärgningsmaterial  med  un¬ 
dantag  af  en  pump  på  däck  jämte  länsslang  till  maskin¬ 
rummet.  Äfven  resterande  inventarier  såsom  båtar,  mo¬ 
torer  o.  d.  aflägsnades  hvarjämte  pannorna  afsläcktes. 
Bärgningsfartygen  ingingo  under  väntan  till  Sandhamn. 
Fartyget  befann  sig  vid  denna  tidpunkt  i  det  läge  på 

grundet,  som  angifves  i  prickade  linjen  å  pl.  13  med  en 

slagsida  af  2°  st.  b. 

Den  metod  för  fartygets  bärgning,  som  man  nu  be¬ 
stämde  sig  för  att  försöka,  och  som  äfven  fullföljdes  och 
ledde  till  önskadt  resultat,  gick  ut  på: 

a)  bortsprängande  af  grundet  under  fartyget  så  att  läc¬ 
korna  blefvo  tillgängliga  för  tätning  utifrån, 

b)  tätning  af  läckorna  medelst  träplaner, 

c)  lättande  af  förskeppet  medelst  Neptunbolagets  fyra 

mindre  pontoner  och  eventuellt  lättande  af  akterskeppet 

medelst  bolagets  stora  pontoner, 

d)  länspumpning, 

e)  eventuellt  lossdragning  medelst 
varp  med  stöd  af  släde  under  förstäf- 
ven  och  möjligen  domkrafter  å  samma 
plats. 

Under  särskilda  rubriker  meddelas 
här  nedan  en  del  uppgifter  rörande 
det  sätt,  på  hvilket  dessa  olika  slag  af 
åtgärder  kommo  till  utförande. 

De  ogynnsamma  förhållandena  fort¬ 
satte  med  en  period  af  mycket  stor¬ 
mig  väderlek  med  hög  sjö,  hvarun- 
der  fartygets  botten  alltmer  söndertra¬ 
sades.  Många  dagar  var  det  därun¬ 
der  fullständigt  omöjligt  att  angöra 
Tapperheten. 

Fartyget  öfverspolades  och  nedisades 


Fig.  7-  Sprängningsarbete. 
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och  var  till  större  delen  belagdt  med  ett  cirka  5  cm  tjockt 
islager.  Ehuru  en  del  mindre  tätnings-  och  länsnings- 
försök  inombords  gjordes,  vattenfylldes  dock  rum  efter  rum, 
så  småningom  äfven  maskinrummen,  hvarigenom  fartyget 


Fig.  9.  Upptagen  sprängsten. 


Fig.  8.  Dykarne. 


sjönk  allt  djupare,  men  samtidigt  kom  att  hvila  stadigare 
på  grundet  och  därigenom  erhålla  mindre  rörelser. 

Härvid  kom  det  att  intaga  ett  läge,  som  var  synnerligen 
förmånligt  för  den  planerade  bärgningsmetoden  och  kanske 
rent  af  öfver  hufvud  möjliggjorde  densammas  användande. 

Den  2  x  febr.  hade  nämligen  fartyget  rätat  upp  sig  och 
öfvergick  därefter  så  småningom  till  ett  läge  med  8°  b. b. 
slagsida.  Härigenom  kom  fartyget  att  hvila  med  den 
jämförelsevis  obetydligt  skadade  babordssidan  på  det  på 
denna  sida  betydligt  jämnare  grundet,  hvarigenom  styr¬ 
bordssidan  med  de  stora  läckorna  blef  lättare  tillgänglig 
och  det  blef  möjligt  att  bortspränga  grundet  på  den  stora 
längden  af  31  m,  utan  att  beröfva  fartyget  ett  tillräckligt 
underlag  och  utsätta  det  för  allt  för  stora  påkänningar. 

Detta  fartygets  slutliga  läge  angifves  i  heldragna  linjer 
å  pl.  13. 

Under  denna  period  hade  Herakles  afgått  till  Oskars¬ 
hamn  för  att  hämta  Neptunbolagets  stora  pontoner. 

Den  26  febr.  kunde  närmare  undersökning  af  fartyget 
börja  företagas  och  de  första  åtgärderna  för  sprängnings- 
arbetena  vidtagas.  Det  befanns  därvid  att  förliga  kanon¬ 
tornet  genom  stötarna  mot  grundet  höjt  sig  40  mm  samt 
att  slingerkölen  på  styrbordssidan  låg  fri  och  var  krossad 
på  cirka  6  m  längd.  Grundets  be¬ 
skaffenhet  kontrollmättes,  genom  läns- 
ningsförsök  undersöktes  läckorna,  en 
del  luckor  tätades  och  uppstöttades 
och  isen  å  fartyget  borthöggs.  Genom 
länsning  och  tätning  kunde  trossdäck 
befrias  från  vatten.  Den  1  mars  tog 
sprängningsarbetet  sin  början  och  bör¬ 
jade  upptagning  och  borttransportering 
af  sprängstenen. 


bord  måste  äfven  en  del  af  berget  bortsprängas  för  att 
erhålla  tillräckligt  vatten  för  pontonerna.  Inalles  borrades 
849  st.  borrhål  och  sprängdes  och  bortfördes  c:a  2051 
ton  sten.  Denna  uppvindades  å  en  ångkranpråm  och  stör¬ 
tades  åter  i  hafvet  ett  stycke  där¬ 
ifrån,  fig. 

Att  börja  med  utfördes  borrnin¬ 
gen  i  berget  för  hand  med  8 — 9  m 
långa  borr  från  utriggade  ställningar 
längs  fartygets  styrbordssida,  men  allt¬ 
eftersom  man  kom  in  under  fartygs¬ 
sidan  och  fick  klart  för  sig  omfatt¬ 
ningen  af  det  nödvändiga  sprängnings¬ 
arbetet,  sökte  man  anskaffa  annan  ma¬ 
teriel.  Efter  diverse  försök  med  olika 
pneumatiska  borrar,  anskaffades  från 
Graham  Brothers,  några  apparater 
från  Ingersoll-Rand,  typ  B  C  R — 430, 
såsom  de  lämpligaste.  Denna  borr¬ 
maskin  är  synnerligen  nätt  och  lätt 
att  handtera.  Borret  vrider  sig  auto¬ 
matiskt  medan  det  arbetar  och  genom¬ 
släpper,  ihåligt  som  det  är,  luft  för  ren- 
blåsning  af  borrhålet.  På  några  af  maskinerna  kunde  man 
släppa  luften  förbi  pistonen  direkt  i  borret,  hvarigenom 
en  effektivare  renblåsning  kunde  åstadkommas,  hvilken 
anordning  kom  väl  till  pass  vid  denna  undervattensborr- 
ning.  Borrarna  voro  sexeggiga  och  5  st.  i  ett  ställ,  af 
tilltagande  längd  vid  aftagande  diameter  t.  ex.  N:o  1: 
Z=3oo  mm,  D  =  $ 6  mm,  N:o  2:  L  =  600  mm,  D—  33,5 
mm  o.  s.  v.  De  arbetade  med  c:a  7  atm.  tryck.  Under 
normala  förhållanden  borrade  man  sig  ned  1,5  m  i  tim¬ 
men.  På  sina  ställen  var  berget  mycket  hårdt,  så  att  bor¬ 
ren  ibland  måste  utbytas  redan  efter  1  dm  borrning  och 
i  allmänhet  'stukades  borren  ut  genast  t.  ex  från  36  till 
40  mm.  För  borrens  härdning  och  bearbetning  visade 
det  sig  nödvändigt  att  anskaffa  särskild  yrkesskicklig  smed. 

I  början  försinkades  arbetet  genom  frysning  af  luften 
medföljande  fuktighet,  vid  dennes  expansion  från  dess  i 
ledningarne  erhållna  låga  temperatur,  då  apparaten  måste 
upp  och  spolas  med  varmt  vatten.  Borrhålens  djup  och 
laddningarnas  storlek  gjordes  beroende  af  afståndet  från 
fartyget.  Sålunda  borrades  för  kanalen  för  st.  b.  stativpon- 
ton  30  st.  hål  i  tre  rader  med  ett  djup  af  närmare  3  m  och 
sprängdes  stora  flertalet  af  dessa  i  en  följd,  tre  åt  gången 
den  29  april  med  1,  2  och  3  kg  dynamit  i  hvarje  hål 


Sprängningsarbetena. 

Sprängningarnas  omfattning  framgår 
af  pl.  13.  Under  fartygsbotten  gällde 
att  spränga  så  djupt,  att  dykarna  kunde 
föra  tätningsramarna  till  deras  plats 
och  afsluta  arbetet  å  desamma,  eller 
c:a  2  m.  Utanför  fartygssidan  om  styr¬ 
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De  mindre  tätningsplanen  exempelvis  n:o  10  och  11  ned- 
togos  och  fastsattes  fullt  färdiga  med  bultar  genom  planets 
botten  fig.  13. 

Då  de  större  skulle  blifva  alltför  svårhandterliga  —  n:o 
7  är  ej  mindre  än  9,5  m  långt  —  fastsättes  här  först 
själfva  ramen  med  bultar  på  insidorna,  som  på  lämpli¬ 
gaste  sätt  fästes  i  sprickor  eller  nagelhål  i  fartygsbotten. 
Sedan  ramen  väl  är  på  sin  plas  fastsättas  af  dykarne 
eventuella  tvärsträfvor  i  densamma  samt  påspikas  botten. 

Af  dykaren  fordras  vid  detta  arbete  såväl  godt  om¬ 
döme  som  yrkesskicklighet.  Han  bestämmer  sig  först  för 
huru  stort  område  af  den  skadade  botten,  som  planet 
skall  omfatta  och  bestämmer  längden  af  dess  sidor,  hvar- 
efter  en  trämall  tillverkas  medelst  hvilken  planets  hörn- 


•>- 


Fig.  ii.  Tätningsram  under  arbete. 


Fig.  12.  Färdig  tätningsram. 

vinklar  bestämmas.  Efter  denna  tillverkas  själfva  ramen 
—  härtill  användes  7"  sparrar  af  gran  eller  furu  —  som 
nedtagas,  belastas  och  fästas  på  sin  plats.  På  denna  an¬ 
tecknar  dykaren  med  blåkrita  afståndet  från  ram  till  far- 
tygsbotten  rundt  om  såväl  ut-  som  insida  för  erhållandet 
af  skefningar.  Sedan  ramen  åter  upptagits,  tillkapas, 
borras  och  märkas  såväl  de  plank  —  3"  • —  som  skola 
utgöra  dess  botten,  och  som  klädas  med  segelduk,  sona 
det  lag  enkla  bräder,  som  spikas  utanpå  duken  för  att 
skydda  denna.  Därpå  uppbyggas  ramens  sidor  enligt 
mallar  förfärdigade  efter  de  påtecknade  måtten,  fig  11, 
hvarpå  ramen  ännu  en  gång  nedtages  och  passas,  fig  14. 
Sedan  sidornas  anliggningsytor  mot  fartygsbotten  sålunda 
blifvit  justerade,  klädas  de  med  en  dyna  af  bastmattor, 
dref  och  segelduk,  hvilken  senare  neddrages  öfver  ramens 
yttersidor,  fig  12. 

Ramen  fastsättes  för  godt  på  sin  plats,  de  uppmärkta 
bottenplankorna  nedskickas  i  tur  och  ordning  och  fast¬ 
spikas,  utanpå  dessa  spikas  så  segelduken,  och  därpå 
»ytterbotten»,  och  ramen  är  färdig.  En  del  af  planen 


från  fartygssidan  räknadt.  Hålen  intill  fartygssidan  och 
under  botten  gjordes  betydligt  grundare  med  mindre  ladd¬ 
ningar  såsom  5  å  6  patroner  i  1  m.-s  borrhål.  Patro¬ 
nerna  hade  en  storlek  af  22  — 25  st.  pr  1  kg.  Affyringen 


Fig.  10.  Upptagna  bottenplåtar. 

skedde  elektriskt  medelst  2  st.  induktionsapparater.  För 
ledningarna  användes  vanlig  isolerad  öfvervattenstråd  kring- 
tränsad  med  garn  och  isolerades  förbindelsen  till  spräng- 
rören  med  tjärband. 

Tätning  af  luckorna. 

Läckorna  voro  gifvetvis  ej  direkt  åtkomliga  för  dykarna. 
Vid  länsförsöken  under  bärgningens  första  dagar  sökte 
man  täta  läckorna  genom  att  utifrån  införa  bastmattor, 
som  indragna  af  sugströmmen  kunna  tillstoppa  äfven  gan¬ 
ska  kraftiga  läckor,  men  visade  sig  detta  utan  effekt,  då 
mattorna  pa  sina  ställen  sögos  rätt  igenom  och  tillstoppade 
sugslangarnas  silar. 

Sedan  man  bestämt  sig  för  att  utifrån  täta  läckorn.1 
och  för  den  skull  gjort  dessa  tillgängliga  genom  bort- 
sprängning  af  berget  under  fartygsbotten,  vidtog  efter  hand 
tillverkning  och  fastsättning  af  tätningsplan.  Dessa  blefvo 
inalles  16  och  deras  placering  framgår  af  pl.  15  å  ut¬ 
bredda  fartygsbotten.  Planen  n:o  1  — 12  fastsattes  före 
den  slutliga  länspumpningen,  n:o  13 — 16  efter  inbogseringen 
till  Sandhamn. 
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hade  försvarliga  dimensioner.  Sidornas  längd  i  n:o  12 
äro  exempelvis  14' X  1  2' x  7' X  16' x  1 1,2' x  14'. 

Planen  1  — 13  äro  fastsatta  med  bultar  på  nu  nämndt 
sätt,  14 — 16  äro  »ledplan»  under  kölen  försedda  med 


Fig.  13.  Mindre  tätningsplan. 


en  eller  två  leder  och  fasthållna  med  wire  rundt  far¬ 
tyget. 

Fartygets  upplättning. 

Fartyget  låg  den  28  på  morgonen  5  m  för  och  akter 
och  torde  dess  vikt  strax  före  grundstötningen  således  hafva 
varit  c:a  3  640  ton.  Omedelbart  efter  densamma  deplacerade 
det  på  grundet  c:a  3  190  ton,  hvilket  ger  ett  tryck  mot 
underlaget  af  450  ton.  Då  vattenståndet  vid  detta  till¬ 
fälle  enl.  de  antaganden,  som  förut  gjorts  genom  jäm¬ 
förelse,  kan  antagas  varit  10  cm  öfver  medelvattenstånd, 
blefve  motsvarande  tryck  vid  medelvatten  ca  545,  ton  hvar- 
till  kommer  vikten  af  det  inträngda  vattnet.  Pumpförsök 
visade  att  efter  verkställd  tätning  borde  fartygets  rum 
kunna  länspumpas  ned  till  innerbotten,  så  långt  sugslan¬ 
garnas  silar  det  tilläte.  Däremot  ansågs  rådligast  räkna 
med  flertalet  förliga  innerbottensceller  fyllda,  emedan  dessas 
länsning  skulle  taga  så  lång  tid,  att  man  härunder  kunde 
riskera  en  väderleksförändring,  ty  utsatt  som  fartyget  var 
för  sjö  och  dyning,  kunde  slutliga  länspumpningen  endast 
försiggå  vid  fullt  gynnsam  väderlek.  Vattnet  i  celler  upp¬ 
skattades  till  ca  510  ton,  hufvudsakligen  föröfver  och  om 
styrbord. 

Fartyget  lättades  på  allt  löst,  förråd  och  inventarier, 
vidare  borttogos  57  mm:s  kanonerna,  2  st.  pansarplåtar» 
den  förligaste  å  hvarje  sida  i  vattenlinjepansaret  m.  m. 
Två  af  de  rörliga  15  cm  tornen  hade  blifvit  klargjorda 
för  utlyftning.  Härtill  utrekvirerades  af  flottan  stadens  stora 
6o-tons  pontonkran,  men  kom  aldrig  till  användning,  på 
grund  af  den  då  rådande  dyningen.  Genom  bortförande 
af  vikter  lättades  fartyget  på  detta  sätt  c:a  610  ton. 

Däremot  ombordtogs  bärgningsmaterial  för  länsning  och 
afdragning  till  en  vikt  af  ca  46  ton. 

För  fartygets  lyftning  af  grundet  efter  verkställd  läns- 
pumpning  hade  Neptunbolaget  utfört  till  bärgningsplatsen 
såväl  sina  båda  stora  lyftpontoner,  med  en  lyftkraft  af  ca 
1  200  ton  hvardera,  Oden  och  Frigg,  som  båda  paren 
runda  sänkpontoner,  af  hvilket  det  ena  paret  lyfter  120 
ton  pr  ponton  ock  det  andra  108  ton  pr  st. 

Därjämte  hade  man  i  reserv  de  hydrauliska  domkraf¬ 


terna  hvarmed  man  först  enbart  tänkte  lyfta  fartyget,  hvar¬ 
dera  med  en  lyftkraft  af  100  ton,  och  afsedda  att  an¬ 
bringas  på  toppen  af  för  ändamålet  tillkapade  grofva  fu¬ 
ruspiror  och  att  pressa  mot  gjutjärnsskor,  som  anbragts  i 
bordläggningen  på  ömse  sidor  om  förstäfven.  Af  dessa  lyft¬ 
anordningar  kommo  endast  båda  paren  runda  pontoner 
till  användning’  för  lyftning  af  förskeppet,  placerade  som 
pl.  14  anger.  Då  man  måste  räkna  med  möjligheten,  att 
ej  helt  kunna  utnyttja  pontonernas  lyftkraft,  antogs  denna 
till  200  ton  för  de  aktra  och  140  ton  för  de  förliga 
pontonerna. 

Med  ofvannämnda  viktsförhållanden  och  båda  paren 
runda  pontoner,  skulle  fartyget  enl.  beräkning  efter  läns¬ 
pumpningen  ligga  4,09  m  för  och  5,11  m  akter  och  borde 
sålunda  med  hänsyn  till  de  bortsprängda  bergspetsarna  flyta 
äfven  vid  lågvatten,  hvilket  också  vid  länspumpningen 
inträffade,  ehuru  det  låg  betydligt  djupare’  akter,  emedan 
vatten  så  småningom  inträngt  i  flertalet  innerbottenceller 
äfven  där.  Läget  var  4,2  m  för  och  5,8  akter.  (Se  pl.  14). 

Förliga  pontonerna  fastgjordes  på  vanligt  sätt  till  hvar¬ 
andra  medelst  de  grofva  pontonkättingarna  manade  under 
kölen  och  genom  pontonklysen  samt  där  fästade  med  kät- 
tinglås.  (Se  pl.  15).  För  dessa  kättingar  måste  smärre 
tunnlar  sprängas  under  kölen.  (Se  pl.  13). 

För  de  aktra  pontonerna  kunde  kättingar  ej  användas, 
då  de  skulle  krossa  lättningsplanen.  I  stället  tillverkades 

järnstativ  af  300  mm  | _ j  balkar,  (se  fig.  16  och  Pl.  14) 

som  fästes  mot  träbackningen,  där  de  borttagna  pansar¬ 
plåtarna  suttit,  med  genomgående  bultar.  Mot  dessa  pres¬ 
sades  vid  länsblåsningen  pontonerna,  och  stativen  voro  så 


Fig.  14.  Nedsänkning  af  tätningsram. 


passade,  att  detta  tryck  upptogs  af  det  förbi  träbackningen 
utskjutande  pansardäcket.  Pontonerna  länsades  genom  ut- 
blåsning  med  luft,  och  härtill  var  en  kompressor  monterad 
ombord  på  Tapperheten. 


84 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


25  Nov.  1914 


Länsningsanordningar. 

För  den  slutliga  länsningen  funnos  följande  pumpkraf¬ 
ter  disponibla. 


Fig.  15.  Ponton  klargöres  för  nedsänkning. 


Ombord  funnos  placerade: 

Pump  n:r  1  om  st.  b.  å  mellersta  trossbotten,  en  centri- 
fugal-turbinpump  med  12"  sug-  och  afioppsrör  afsedd  för 
8  slangar  och  ägande  1  000  tons  kapacitet  i  timmen  vid 
10'  lyfthöjd  och  ung.  800  ton  vid  15'. 

Pump  n:r  2  om  b.  b.  å  mellersta  trossbotten,  en  centri- 
fugalångpump  af  samma  storlek  och  kapacitet  som  pump 
n:r  1. 

Pump  n:r  3  om  b.  b.  midskepp  om  n:r  2,  en  kolfpump 
(Eureka)  med  4  slangar  och  c:a  350  tons  kapacitet. 

Pump  n:r  4  om  st.  b.  på  akterdäck,  en  kolfpump  (Lud- 
wigsbergs)  för  8  slangar  och  c:a  350  tons  kapacitet. 

Bärgningsbåtarnas  fasta  pumpar. 


Kapacitet 

Antal 

per  tim. 

munstycken 

Poseidon 

. ...  c:a  2  500  ton 

ett  akter 

Helios . 

»  3  000  » 

ett  midskepps  st.  b. 

Herakles... 

. .  .  »  3000  » 

två,  ett  för,  ett  akter 

Plats  för  antal 

Dim.  å  sug-  och 

slangar 

tryckrör 

Poseidon 

15 

16" 

Helios  . 

.  20 

18" 

Herakles 

16  i  hvarje 

munstycke  18" 

Till  samtliga  pumpar  såväl  fasta  som  portativa  äro  slan¬ 
garna  af  5"  diam. 

Längs  st.  b.  sidan  å  trossbotten  utanför  eldarmässarna 
ledde  två  järnrör  5''  till  strax  för  om  maskinrummet  samt 
två  liknande  rör  till  aktra  eldrummet  afsedda  för  slangpå- 
koppling. 

Från  bärgningsbåtarnes  fasta  pumpar  voro  2 1  st.  slan¬ 
gar  utlagda  och  från  de  ombordtagna  pumparne  16  st. 
till  de  olika  rummen.  Pump  n:o  2  stod  i  reserv  med 
fyra  slangar. 

Sedan  maskinrummen  länsats  och  ånga  inkopplats  från 
bärgningsbåtarne,  kunde  Tapperhetens  egna  länspumpar 
äfven  användas  för  länsning.  Stormlänspumparnes  kapa¬ 
citet  hvardera  350  ton  pr  timme. 


Anordningar  för  afdragning. 

Dels  för  att  stötta  fartyget  och  dels  för  dess  dragning 
af  grundet  utlades  svåra  varp,  2  st.  akterut  och  1  st. 
förut,  med  2,5  ä  3,0  tons  stockankare,  två  st.  på  katt 
för  hvarje  aktre  varp.  På  de  aktra  varpkättingarna  fast- 
klammades  järnblock  till  6-skuren  gina  af  2"  wire,  hvars 
fasta  block  fästes  till  aktra  sidopollarna.  Till  halande 

parten  fastgjordes  blocket  till  en  likaså  6-skuren  tåg- 

talja,  hvars  löpare  ledde  till  aktra  spelet.  Afdragnings- 

försöken  genom  hemvindning  i  dessa  varp  i  februari  ledde 
ej  till  något  resultat.  Till  losstagningen  efter  verkställd 
länspumpning  hade  installerats  3  st.  ångvinschar  på  öfra 
däck,  1  för  och  2  akter,  som  kommo  till  pass  vid  den 
första  förhalningen,  som  skedde  akteröfver.  De  erhöllo 
ånga  från  2  st.  ångpannor  uppställda  på  halfdäck. 

I  händelse  fartyget  efter  den  slutliga  länspumpningen  ej 
skulle  flyta,  byggdes  under  förstäfven  en  bädd  af  grofva 
ektimmer,  14'  lång  och  6'  bred,  med  en  plåtklädd  af- 
löpningssläde.  Pl.  13. 

Bärgningsarbetets  gång. 

En  allmän  öfversikt  af  bärgningsarbetets  gång  återfinnes 
i  den  grafiska  framställningen  å  fig.  5.  Förutom  vatten¬ 
stånden  äro  där  angifna  de  olika  perioderna  af  bärgningen, 
lossdragningsförsöken,  bortsprängda  stenkvantiteterna,  tiden 
för  anbringande  af  de  olika  tätningsplanen  och  pontonerna 
m.  m.  samt  länsningen.  Nedtill  äro  förstreckade  de  dagar, 
då  vind  och  sjö  förhindrade  arbetena.  Af  vattenstånds 
kurvan  synes,  huru  vattnet  från  tiden  närmast  efter  grund- 
stötningen  till  losstagningen  sjönk  med  ej  mindre  än  när¬ 
mare  500  mm  motsvarande  c:a  450  ton  ökning  af  den 
erforderliga  lättningen. 

Neptunbolaget  disponerade  för  bärgningsarbetena  hela 
tiden  bärgningsångarna  Poseidon  och  Herakles  samt  mot 
slutet,  efter  15  maj,  äfven  Helios.  Vidare  användes  en 
stenpråm  med  ångvinsch,  en  bogserbåt  och  efter  den  20  juni, 
som  kasernfartyg  för  extra  arbetare  ångaren  Pluto,  f.  d. 
gottlandsångaren  Visby,  som  af  Neptunbolaget  inköpts  för 
ändamålet.  I  Sandhamn  voro  vidare  förlagda  material- 


Fig.  16.  Stativ  och  pontoner  på  sin  plats. 


pråmar,  fyra  mindre,  cylindriska  pontoner,  samt  de  stora 
från  Oskarshamn  upphämtade  pontonerna,  som  bolaget 
anskaffat  för  bärgningsförsöken  med  det  i  Finska  viken 
sjunkna  ryska  slagskeppet  »Hangöudd». 
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•  Kfter  de  törsta  bärgningsförsöken,  då  pansarbåtarna  med¬ 
verkade,  deltog  från  flottans  sida  först  Skäggald  och  senare 
Ran,  hvilkas  besättningar  och  medförda  handtverkare  gingo 
;  till  handa  vid  en  del  arbeten,  såsom  lättning,  borttagande 
af  pansarplåtar,  anordnande  af  pon- 
j  tonstativer  m.  m. 

För  sprängningarna  disponerades  af 
Neptunbolaget  från  början  fyra  dykare, 
två  ordinarie  från  hvardera  af  Herak- 
les  och  Poseidon.  Efter  flera  för¬ 
sök  lyckades  bolaget  sedan  under  april 
månad  anskaffa  ytterligare  tre  extra  dy¬ 
kare.  Vid  Helios  ankomst  ökades  an¬ 
talet  med  dennas  två  ordinarie  till  9 
st.,  hvarmed  arbetet  slutligen  utfördes. 

Dessa  män,  som  hade  att  utföra  det  i 
och  för  sig  ansträngande  arbetet  med 
borrning  och  sprängning  under  vattnet, 

|  i  dykarutrustning,  med  en  arbetstid  i 
två  skift  från  4  f.  m.  till  8  e.  m., 
ofta  nog  under  den  besvärande  sug- 
j  ningen  och  kastningarna  af  dynin¬ 
garna,  äro  förtjänta  af  alldeles  särskildt 
erkännande. 

Som  synes  af  diagrammet  var  det 
först  under  månaderna  maj  och  juni, 
som  man  vunnit  den  erfarenhet  i  afseende  å  sprängnings- 
arbetena  och  den  arbetsstyrka  att  betydande  resultat  bör¬ 
jade  ernås,  hvartill  äfven  bidrog  att  väderleksförhållan- 
I  dena  blefvo  gynnsammare. 

Den  2  juli,  efter  de  stora  tätningarnas  afslutande  började 
länspumpning  och  eftertätning  före  montering  af  ponto- 
nerna.  Väderleken  började  emellertid  åter  blifva  ogynn¬ 
sam,  så  att  arbetena  måste  afbrvtas,  ehuru  de  ombord- 
tagna  pumparna  under  tiden  kunde  bibehålla  den  ernådda 
länsningen.  Den  7  juli  kunde  de  främre  pontonerna  fast¬ 
sättas  och  den  8  juli  stativpontonerna,  dock  först  med  Po¬ 
seidon  placerad  som  vågbrytare  och  med  kättingballast- 
ning  af  pontonerna  för  dessas  stabilisering. 

Den  9  juli  kl.  2,30  e.  m.  började  den  slutliga  läns- 


delades  folk  för  aftorkning  och  insmörjning  af  maskiner 
m.  m.  allt  efter  som  rummen  länsades.  Det  visade  sig 
att  samtliga  äfven  oskadade  celler  akterut  vattenfyllts,  om 
genom  själfva  skotten,  däcken  eller  luckorna  kunde  ej  utrönas. 


Den  10  juli  kl.  3,30  f.  m.  var  hela  akterskeppet  t.  o.  m. 
aktre  eldrummet  och  b.  b.  aktre  kolbox  utom  axelgångar 
och  styrmaskinrum  länsade,  men  hade  akterskeppet  endast 
höjt  sig  45  mm.  Sedan  ånga  från  Helios  inkopplats  till 
Tapperhetens  egna  länspumpar  länsades  emellertid  ofvan- 
nämnda  rum  hastigt.  Poseidon  ankrade  förom  Tapper¬ 
heten  med  styfhalad  wire  till  denna  för  att  hindra  af- 
glidning  och  vid  5  tiden  började  Herakles  länsa  kolboxarna 
och  de  förliga  eldrummen  och  höjde  sig  nu  akterskeppet 
hastigt  så  att  det  kl.  7,30  f.  m.  hade  höjt  sig  1,5  m.  Vid 
7-tiden  började  stativpontonerna  slutblåsas,  mindre  vatten¬ 
samlingar  aflägsnades  medelst  de  flyttbara  pumparna,  och 
efter  en  stunds  afbrott  genom  misstag  fortsattes  länsningen 
af  eldrummen  och  förskeppet. 


Fig.  17.  I.änsningsanordningar. 


Fig.  18.  Slutlänsning  börjar. 

pumpningen,  som  företogs  akterifrån  med  försiktighet  för 
att  ej  fartyget  skulle  vid  lättande  glida  på  grundet  och 
bortskrapa  tätningarna. 

Från  pansarbåten  Göta,  som  beordrats  till  platsen,  af- 


Fig.  19.  Länsningen  klar. 

Kl.  12  m.  meddelade  dykarna  att  fartyget  var  flott  utom 
på  förkant  af  släden,  men  att  en  bergsknalt  vid  främsta 
pontonkättingen  hindrade  lossdragningen.  Neptunbolaget 
trodde  sig  nu  blifva  nödsakadt  använda  domkrafterna, 
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som  eftersändes,  men  sedan  det  påvisats  att  ännu  mycket 
vatten  fanns  kvar,  fortsattes  länsningen,  med  det  resultat  att 
fartyget  kl.  1,15  e.  m.  frigjorde  sig  från  bädden  och  kl.  1,35 
e.  m.  efter  förhalning  om  styrbord  och  hemtagning  af 


aktra  varpen  gled  fritt  af  grundet  i  ett  läge  af  4,2  m.  för 
och  5,8  m.  akter.  Lättningsresurserna  voro  emellertid 
ännu  ej  utnyttjade  och  torde  det  ha  funnits  ännu  ett  par 
hundra  ton  åtkomligt  vatten  i  celler,  slaggångar  och  pro¬ 
viantrum.  Detta  bevisar  den  synnerligen  säkra  basen  för 
bärgningen,  äfvensom  att  fartyget  från  början  måste  hafva 
hvilat  pa  några  enstaka  höga  punkter,  som  borsprängts 
eller  genom  dess  förfarande  i  sidled  klarats,  då  ju  vat¬ 
tenståndet  var  nära  0,5  meter  lägre  än  vid  tiden  när¬ 
mast  grundstötningen  och  dessutom  äfven  tätplanens  höjd 
under  botten  ökade  den  erforderliga  klarningen. 

Efter  losstagningen  borttogos  de  främsta  pontonerna, 
hvarefter  fartyget  inbogserades  till  Sandhamn.  Här  bort¬ 
togs  efter  eftertätning  med  bastmattor  o,  d.  samt  anbrin¬ 
gandet  af  tätplan  öfver  de  förut  åtkomliga  läckorna  (n:o 

— J6)  äfven  stativpontonerna,  hvarefter  inbogseringen 
till  Stockholm  kunde  äga  rum.  Under  denna  tid  uppto- 
gos  äfven  de  båda  aflägsnade  pansarplåtarna.  Inbogse¬ 
ringen  verkställdes  med  c:a  3  knops  fart  af  Poseidon  med 
Herakles  och  Helios  arbetande  förtöjda  vid  sidorna  af 
Tapperheten. 

Erfarenheter. 

Några  här  sammanställda  erfarenheter  från  grundstöt¬ 
ningen  erbjuda  säkerligen  intet  nytt,  men  kunna  möjli¬ 
gen  belysa  de  svårigheter,  som  vid  det  praktiska  utföran¬ 
det  möta  saväl  bärgaren  som  skeppsbyggaren. 

Lossdragning :  hör  at  ha  utsikt  att  lyckas,  bör  afdragningen 
företagas,  sa  snart  det  någonsin  är  möjligt,  innan  fartygsbot- 
ten  hunnit  sätta  sig  efter  eventuella  ojämnheter  på  grundet. 

Tätmng:  Då  som  här  var  förhållandet,  och  väl  i  allmän¬ 
het  inträffar,  fartygets  läckor  befunno  sig  å  den  del  af  far- 
tygsbotten,  som  hvilade  på  grundet,  hade  man  antingen  att 
göra  läckorna  åtkomliga  för  tätning  utifrån  eller  att  till¬ 
gripa  någon  annan  metod,  som  onödiggjorde  yttre  tätning. 

I  förra  fallet  kunna  läckorna  tänkas  bli  åtkomliga  an- 
tmgen  genom  att  förändra  fartygets  läge  på  grundet  genom 
upplättning,  trimning  o.  s.  v.  eller  genom  bortsprängning 
af  grundet  under  läckorna,  hvilken,  om  den  kan  utföras, 
säkra  men  långvariga  utväg  valdes  som  i  detta  fallet 
lämpligast,  och  som  också  förde  till  målet. 


1  början  inriktade  man  sig  på  försök  att  lätta  förskep¬ 
pet  med  domkrafter,  som  dock  måste  uppgifvas  på  grund 
af  fartygets  rörlighet  äfven  vid  ringaste  dyning,  och  dy¬ 
ning  gick  det  hvarje  dag  därute  i  vintras.  Denna  olägen¬ 
het  skulle  gifvetvis  ha  samma  menliga 
inverkan  vid  andra  lyftanordningar  så¬ 
som  med  taljor  i  bock  öfver  backen  o.  s. 
v.  Ett  annat  förslag  var  att  genast 
lätta  fartyget  med  pontoner,  men  detta 
afböjdes  af  bolaget  på  grund  af  risken 
att  handtera  pontonerna  i  sjöhäfning 
och  på  grund  af  det  ringa  djupet  på 
Tapperhetens  styrbordssida  särskildt  för 
öfver. 

I  senare  fallet  hade  man  att  välja 
på  tätning  inifrån  eller  vattnets  utblås- ; 
ning  med  pressluft.  Tätningen  inifrån 
skulle  i  detta  fallet  bjuda  på  åtskilliga 
svårigheter.  Dels  är  innerbotten  ej 
direkt  åtkomlig  i  flertalet  rum  —  i 
maskin-  och  eldrum  ligga  maskiner  och 
ett  nog  så  utgrenadt  rörsystem  i  vä¬ 
gen,  i  durkarna  träklädsel  och  inred- 1 
ning,  —  dels  har  dykaren  svårighet  att  komma  ned  i  de 
vattenfyllda  rummen  genom  de  för  honom  trånga  dörrarna 
och  luckorna  och  äfven  att  arbeta  därnere  utan  direkt 
ljus  och  med  risk  att  få  sin  slang  insnärjd  och  afklippt. 
Dessutom  kvarstår  alltid  svårigheten  att  få  en  tätning 
inifrån  fullt  pålitlig  mot  vattentrycket,  som  intill  grundet 
genom  fartygets  rörelser  kan  bli  afsevärdt  nog. 

Förslag  att  genom  pressluft  utblåsa  vattnet  ur  de  ska¬ 
dade  rummen  och  efter  hand  verkställa  tätning  ha  äfven 
diskuterats,  ett  i  samband  med  anbringade  af  ett  antal 
domkrafter  genom  fartygsbotten  å  förskeppet  för  dettas 
upplättning  och  byggande  därefter  af  en  aflöpnings- 
bädd  under  kölen.  Genomförandet  häraf  måste  tvifvels- 
utan  möta  stora  praktiska  svårigheter,  såsom  inredande 
af  behöfliga  tryckkammare,  luftslussar,  pansardäckets  tät¬ 
ning  vid  rökupptag,  ventilatorer,  öfrig  tätning,  risken  för 


Fig.  21.  Fartyget  i  docka,  tätplan. 

arbetspersonalen,  därest  en  stämpling  skulle  springa  o.  s.  v. 
Vid  italienska  kryssaren  »San  Giorgios»  bärgning  som¬ 
maren  19 11  hade  man  för  afsikt  att  på  detta  sätt  länsa 
tva  vattenfyllda  eldrum  och  arbetade  från  bärgningens  första 


Fig.  20.  Tapperheten  flott. 
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I  dagar  energiskt  härpå.  Efter  ca  en  månad  flottogs  båten 
genom  fartygets  lyftning  af  grundet  med  pontoner  och 
(pråmar,  med  dessa  eldrum  alltjämt  vattenfyllda  sedan 
idet  lättats  på  material  och  läckvatten  i  öfrigt.  Då  re- 
jdan  mycket  förarbete  var  nedlagdt  för  denna  länsning 
med  pressluft,  fortsatte  man  detta  arbete  såsom  experi¬ 
ment  i  dockan  och  gjorde  efter  ytterligare  tre  dagar  ett 
första  länsningsförsök.  Eldrummen  hade  en  volym  af  ca 
1  500  m3  och  erhöllo  luft  från  tre  luftkompressorer.  Dessa 
förmådde  endast  sänka  vattennivån  ca  0,6  m.  Därefter 
förnyades  försöket  med  alla  tre  kompressorerna  blåsande 
ett  eldrum,  hvarvid  vattnet  sänktes  ca  0,95  m.  Experi¬ 
mentet  öfvergafs  därefter,  då  effektivare  tätning  skulle 
kräft  alltför  långvarigt  arbete.  Detta  visar  tydligen  hur 
pass  svår  denna  lufttätning  är.  Äfven  på  Tapperheten 
|  gällde  tätningen  bl.  a.  två  eldrum.  De  rum  här  som  emel¬ 
lertid  lättast  skulle  låta  sig  länsas  på  detta  sätt,  voro 
kolboxarna,  och  då  saken  kunde  ha  sitt  intresse,  gjorde 
vi  ett  försök  i  mellersta  aktra  kolboxen  om  styrbord  i 
hvars  innre  botten  en  större  läcka  befann  sig.  Boxen 
sträcker  sig  upp  till  pansardäck  och  var  så  godt  som  all¬ 
deles  vattenfylld.  Den  har  två  kolboxtamburer  ca  1  m  i 
fyrkant  sträckande  sig  till  öfre  däck.  Dessa  tätades  och 
skottstöttades  omsorgsfullt,  och  den  ena  användes  som 
■  luftsluss.  Hit  leddes  två  dykareslangar  (en  hade  tidigare 
(  visat  sig  otillräcklig)  från  kompressor  på  Poseidon.  Tam¬ 
buren  rymde  endast  två,  hvarföre  endast  en  man  gick  med 
t  mig  med  ljus  och  tätningsmaterial,  blålera  och  talg.  I  tam¬ 
buren  åstadkom  luften  ett  öronbedöfvande  oväsen.  Luft¬ 
läckorna  hittades  med  brinnande  stearinljus  och  tätades 
förträffligt  med  blålera.  Efter  ca  5  min.  hade  vattnet 
sänkt  sig  ca  2  m,  och  öfver  de  nu  barlagda  horisontella 
stagen  i  boxen  utlades  förut  nedstoppade  plankor,  och 
från  dessa  tillsmetades  efter  hand  luftläckorna.  Dessa 
visade  sig  företrädesvis  rundt  kragarna  vid  däcksbalkarna, 
där  de  genomgå  skotten.  Efter  ytterligare  15  min.  var 
vattnet  nedpressadt  till  öfverkant  af  läckan  i  boxens  bot¬ 
ten,  genom  hvilken  dagern  skönjdes.  Här  gick  det  alltså 
lärt  nog  att  få  tätt  i  kolboxen  med  dess  hela  skott  och 
däck,  men  i  eldrum  och  21  cm  durk  skulle  det  blifvit  sa 
mycket  svårare. 

Pumpar:  Så  länge  fyrarna  under  Tapperhetens  pannor  kunde 
hållas  brinnande,  lämnade  dessa  ånga  till  såväl  fartygets  egna 
som  de  ombord  af  bärgningsbolaget  uppsatta  pumparna. 
Därefter  erhöllo  de  ånga  genom  slangar  från  de  bredvid- 
liggande  bärgningsbåtarna.  Någon  oafbruten  länsning  kunde 
på  detta  sätt  ej  påräknas,  ty  i  sjöhäfning  måste  dessa  kasta 
loss  från  Tapperheten.  Motordrift  synes  därför  vara  önske¬ 
målet  för  dessa  pumpar.  Ombord  var  också  första  tiden 
en  dylik  motorpump  monterad,  men  arbetade  ej  tillfreds¬ 
ställande.  Montören  klagade  tror  jag  på  den  ojämna  be¬ 
lastningen,  men  svårare  prof  bör  ju  en  motor  kunna  bestå. 

Hvad  pumptyp  beträffar,  användes  såväl  centrifugal-  som 
kolfpumpar.  De  förra  ha  ju  nackdelen  att  vara  mycket 
känsliga  för  luft,  som  dock  uppväges  af  deras  stora  kapa¬ 
citet.  En  kombinering  af  båda  slagen  pumpar  vore 
kanske  att  anbefalla,  de  förra  för  länsning  af  de  stora 
vattenmängderna  och  de  senare  för  rummens  slutliga  länsning. 

För  att  länsa  smårum  använde  man  sig  med  stor  för¬ 
del  af  smärre  Worthingtonpumpar,  som  drefvos  med  press¬ 
luft.  För  att  suga  vaccum  i  centrifugalpumparnas  snäck- 
hus,  tjänstgjorde  ångejektorer,  placerade  i  öfverkant  at  de¬ 
samma.  Att  draga  fram  sugslangarna  till  de  olika  rum¬ 


men,  utan  att  alltför  mycket  inkräkta  på  passagerna  bjöd 
på  åtskilliga  svårigheter.  Till  eldrummen  måste  hål  upp¬ 
tagas  i  pannkapparna  härför.  En  stor  olägenhet  med 
dessa  sugslangar  och  provisoriska  ångledningar  är,  att 


Fig.  22.  Bottenskador. 

kommunikation  mellan  olika  vattentäta  afdelningar  ej  kan 
undvikas. 

Fartygets  material  och  konstruktion:  De  från  grundet  upp¬ 
tagna  lösa  bottenplåtarna  voro  mycket  illa  åtgångna. 
Prof  å  desamma  ha  uttagits  och  undersökts  å  Material- 
profningsanstalten.  Dessa  prof  visade  på  normal  prof- 
stång,  302,1  och  312,6  kvmm  area  med  200  mm  mät- 
längd,  långs  med  fibrerna  en  brottgräns  af  47,1  kg  pr 
kvmm  och  en  förlängning  af  24,1  %  samt  20  mot 
fibrerna  45,9  kg  och  17,0  %,  således  kvalitetstalen 

95,3  och  81,7  mot  för  pansarbåten  Sverige  specificerat 
85.  Böjningsprof  af  30x12,5  mm  180°  öfverdorn  37,5 
mm  diam.  utom  bristningar  såväl  längs  som  tvärs  fibrerna. 
Samma  prof  efter  härdning  från  mörk  körsbärsvärme  till 
28°  vatten  visade  mindre  bristning  för  prof  tvärs  fibrerna. 
Kemisk  analys  visade;  kol  0,17  %}  kisel  0,03  % ,  man¬ 
gan  0,51  %,  svafvel  0,035  %,  fosfor  0,057.  Då  plåtens 
egenskaper  således  måste  betecknas  som  goda,  är  det  an¬ 
tagligt  att  de  skarpa  brott  som  observerades  voro  bero¬ 
ende  på  skarpa  slag  t.  ex.  sprängverkan,  som  ju  ej  kan 
undgås  vid  bortsprängning  af  direkt  mot  plåten  liggande 
berg. 

Anmärkningsvärdt  är,  att  innerbotten  sprang  läck  i  eld¬ 
rummen  vid  bottenventilernas  strutar.  Dessa  äro  starka  plåt¬ 
cylindrar  och  fortplanta  trycket  från  ytterbotten  utan  att  er¬ 
bjuda  samma  fjädring  som  bottenstockar  och  vägare.  Genom 
lämplig  konstruktion  bör  denna  olägenhet  kunna  athjälpas, 
och  har  denna  erfarenhet  sedan  beaktats. 

Där  plåten  i  innerbotten  var  oskadad  motstod  den,  så 
vidt  man  kunde  se,  utan  ansträngning  vattentrycket.  Att 
vatten  efter  månaders  lopp  inträngde  i  en  del  oskadade 
celler  får  man  väl  ej  förvåna  sig  öfver. 

De  vattentäta  skotten  hade  i  förväg  blifvit  uppstöttade 
med  ombord  för  ändamålet  befintliga  stöttor.  Af  frest- 
ningen  på  desamma  såg  man  att  de  voro  berättigade. 
Skotten  visade  sig  på  det  hela  taget  täta.  Genom  trycket 
underifrån  erhöllo  några  af  dem  bucklor  vid  skottvinklarna 
nedtill,  och  sprungo  därigenom  läck.  Därjämte  förekommo 
äfven  å  Tapperheten,  liksom  förut  visat  sig  vid  alle  krigs- 
fartygshaverier  lokala  läckor,  i  det  en  del  sma  hal  lör  fästande 
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af  stativ,  apparater,  ledningar  etc,  blifvit  borrade,  men 
ej  kommit  till  användning  och  sedan  blifvit  bortglömda 
och  ej  åter  igensatta.  Vidare  medgåfvo  talrör  och  rör¬ 
ledningar  en  lömsk  kommunikation  för  vatten.  De  vatten¬ 
täta  skotten  bör  man  tydligen  ägna  mycken  omsorg. 

Rätteligen  borde  täthetsprof  göras  å  de  vattentäta  af- 
delningarna  äfven  efter  färdigställandet  och  efter  slutliga  ut¬ 
rustningen.  Engelska  amiralitetet  lär  ock  hafva  utfärdat 
en  order,  att  en  dylik  afdelning  å  hvarje  krigsfartyg  år¬ 
ligen  skall  sättas  under  vatten  för  att  undersöka  dess 
vattentäthet.  Gifvet  är  att  detta  vatten  måste  förorsaka 
stora  skador  och  synas  framkastade  förslag,  att  verkställa 
dessa  slutliga  täthetsprof  med  pressluft,  vara  mera  utför¬ 
bara  och  praktiska.  Kunde  sålunda  vid  utrustningen  dy¬ 
lik  lufttäthet  åstadkommas,  skulle  genom  anbringandet  af 
tillräckligt  kraftiga  luftkompressorer  vattnet  på  bekvämt 
sätt  kunna  utblåsas  vid  en  grundstötning. 

*  * 

Icke  endast  i  marinkretsar,  utan  inom  hela  landet  har 
Tapperhetens  öden  under  detta  år  följts  med  det  djupaste 
intresse.  I  många  hem  landet  rundt  gingo  tankarna  ditut, 
då  stormen  hven  i  knutarna,  och  hela  nationen  deltog  i 
glädjen  efter  flottagningen.  Från  liknande  olyckor  torde 
ingen  marin  gått  fri.  Några  liknande  fall  från  de  se¬ 
naste  åren  kunna  i  all  korthet  nämnas.  Den  franska 
kryssaren  Sully  af  10000  ton  depl.  körde  1905  två 
år  efter  färdigbyggandet  med  1 2  knops  fart  upp  på  kine¬ 
siska  kusten  och  måste  efter  7  månaders  bärgningsarbete 
öfvergifvas.  Det  engelska  slagskeppet  Montagu  på  14  000 
ton  grundstötte  1906  på  engelska  kusten.  Den  visade 
sig  efter  två  månaders  energiska  bärgningsförsök  ej  möjlig 
att  bärga,  endast  bestyckning,  maskiner  o.  d.  kunde  bit¬ 
vis  aflägsnas.  Och  den  likaså  engelska  kryssaren  Bed- 
ford  på  9800  ton,  som  grundstötte  1910  på  koreanska 
kusten,  måste  utan  vidare  öfvergifvas.  Däremot  lycka¬ 
des  det  italienska  marinen  att  efter  34  dagars  utomor¬ 
dentligt  energiskt  arbete  bärga  sin  kryssare  San  Giorgio, 
som  grundstötte  i  Neapel-golfen  i  aug.  1911.  Äfven- här 
var  läget  utsatt  för  vind  och  sjö,  men  lyckligtvis  rådde 
under  bärgningen  vackert  väder.  Denna  bärgning,  i  h vil¬ 
ken  öfver  1  000  matroser  och  500  arbetare  skiftvis  dag 
och  natt  deltogo,  leddes  af  generalen  i  mariningenjörskå- 
ren  G.  Valvecci  under  patriotisk  medverkan  af  privatfir¬ 
mor,  bärgningsföretag  och  personer. 

Med  Tapperhetens  bärgning  har  Neptunbolaget  lyck¬ 
liggen  afslutat  ett  af  sina  största  företag  och  kapten  Ed¬ 
lind  och  hans  medhjälpare  riktat  bolaget  med  en  ny  bragd. 
Af  tidigare  sådana  minnas  vi  bl.  a.  den  berömda  bärg¬ 
ningen  af  det  engelska  slagskeppet  »Howe»,strandadt  utanför 
Eerol  på  spanska  kusten,  som  afslutades  i  slutet  af  mars  1903 
efter  att  hafva  pågått  sedan  november  1902,  vidare  bärg¬ 
ningen  af  »Bore  I»  vid  Kapellskär  1899 — 1901,  likaledes 
kapten  Edlinds  verk,  samt  af  engelska  undervattensbåten 
A,  i  Engelska  kanalen. 


DEN  NYBILDADE  FARTY GSINSPEKTIONEN. 

Förordnanden  å  befattningarna  såsom  förste  byråinspek¬ 
tör  och  byråinspektör  å  kornmerskollegii  fartygsinspeklions- 
afdelning  från  ingången  af  år  1915  äro  numera  anslagna 
lediga  att  sökas  (kan  ske  äfven  per  post)  senast  den  2 
nästkommande  december  hos  kommerskollegium.  Ansöknin¬ 


gar,  åtföljda  af  prästbevis  och  de  öfriga  handlingar  sö¬ 
kande  må  vilja  åberopa,  ställas  ifråga  om  förste  byrå- 
inspektörsbefattningen  till  Kungl.  Maj:t  samt  i  fråga  om 
byråinspektörsbefattningen  till  kollegium.  Löneförmånerna 
utgöra  pr  år:  för  förste  byråinspektören  5  600  kronor  och 
för  byråinspektören  3  900  kronor.  Såsom  kompetensvill¬ 
kor'  förutsättas:  för  förste  byråinspektören  såväl  skepps- 
byggeriteknisk  som  maskinteknisk  högskolebildning  eller 
däremot  svarande  insikter  och  dessutom  tillräcklig  prak¬ 
tisk  erfarenhet  på  området  samt  för  byråinspektören  aflagd 
sjökaptensexamen  äfvensom  fullgjord  längre  sjötjänst  dels 
å  segelfartyg  i  Nordsjö-  eller  vidsträktare  fart  dels  såsom 
befälhafvare  i  utrikes  fart. 

o 

A  nämnda  inspektionsafdelning  skall  ock  anställas  en 
tekniskt  skolad  amanuens  med  föreslaget  årsarvode  å  1  800 
kronor. 

På  sätt  i  dagarna  omtalats  i  pressen  har  kommers¬ 
kollegium  nyligen  till  Kungl.  Maj: t  afgifvit  sitt  förslag  om 
anställande  af  ett  antal  lokala  befattningshafvare  inom  far- 
tygsinspektionen,  nämligen  6  förste  fartygsinspektörer  (med 
enahanda  kompetens  som  nämnda  förste  byråinspektör), 
1 5  andre  fartygsinspektörer,  däraf  3  med  nyss  angifna 
inspektörskompetens,  6  med  sjöteknisk  utbildning  (lika 
som  för  ofvan  nämnda  nautiska  byråinspektör)  och  6  med 
maskinteknisk  utbildning  (aflagd  öfvermaskinistexamen  äf¬ 
vensom  tjänstgöring  i  egenskap  af  maskinist  till  sjöss)  samt 
ett  flertal  (högst  35)  tillsynsmän  för  fartyg,  hvilka  sist¬ 
nämnda  skulle  utöfva  sin  verksamhet  endast  inom  respek¬ 
tive  hamnar  med  omgränsande  område.  Aflöningsförmå- 
nerna  skulle  utgöra  per  år:  för  förste  fartygsinspektör  5950 
kronör  (jämte  ortstillägg  åt  den  i  Stockholm  stationerade 
ä  400  kronor),  för  andre  fartygsinspektör  3  000  kronor 
(jämte  ortstillägg  åt  i  Stockholm  stationerad  å  300  kro¬ 
nor)  samt  för  tillsynsman  —  för  sådan  skulle  befatt¬ 
ningen  blifva  endast  bisyssla  —  lägst  200  kronor,  högst 
400  kronor.  Sedan  Kungl.  Maj:ts  beslut  om  den  lokala 
organisationen  meddelats,  komma  närmare  åtgärder  att 
vidtagas  för  tillsättande  af  de  lokala  befattningarna. 

För  den  nya  fartygskontrollen  skola  befattningar  inrättas 
från  nyåret  äfven  i  socialstyrelsen  —  till  följd  af  dennas 
befattning  med  de  i  sjöfartssäkerheten  ingående  sociala 
frågor  (såsom  arbetarskydd  för  sjöfolket,  dess  kost  och 
bostäder  ombord  m.  m.).  Sålunda  skall  tillsättas  en  nautisk 
utbildad  byråassistent  för  sjöfartsärenden,  hvilkens  kompe¬ 
tens  är  förutsatt  att  vara  enahanda  som  för  kommers¬ 
kollegii  nautiska  byråinspektör,  men  hvilkens  årsaflöning 
skall,  på  grund  särskildt  ai  hans  mera  själfständiga  ställ¬ 
ning,  uppgå  till  5  600  kronor;  äfvenså  skall  i  socialsty¬ 
relsen  anställas  en  nautiskt  utbildad  amanuens  med  årligt 
arvode  å  1  800  kronor. 

För  de  med  fartygskontrollen  sysslande  tjänstemännen 
lärer,  i  opartiskhetens  intresse,  möjligheten  att  bereda  sig 
extra  inkomster  utom  tjänsten  blifva  i  allmänhet  begrän¬ 
sad  (såsom  fallet  redan  är  inom  yrkesinspektionen.) 

Hvad  särskildt  beträffar  nämnda  lokala  fartygsinspek- 
törer  är  afsedt  att  de  vid  resor  skola  åtnjuta  rese-  och 
traktamentsersättning  samt  att  de  erhålla  fri  tjänstelokal  å 
stationsorten  samt  en  hvar  dessutom  300  kronor  årligen 
till  skrifmatenialier  och  öfriga  kontorskostnader,  däri  in¬ 
beräknade  utgifterna  för  anskaffning  och  renhållning  af  öf- 
verdragskostymer. 
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årsberättelse  för  1913 — 14.  Plansch  16. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1914 

NÅGRA  RIKTLINJER  FÖR  DEN  NYA  FARTYGSINSPEKTIONEN. 

Af  öfverinspektör  Al  G.  Nilsson. 


Då  den  länge  förebådade  svenska  statskontrollen  öfver 
fartygs  sjövärdighet  numera  blifvit  en  verklighet  och  den 
nya  fartygsinspektionsmyndigheten  är  afsedd  att  träda  i 
funktion  från  och  med  ingången  af  nästa  år,  får  jag,  där¬ 
till  anmodad  af  denna  tidskrifts  redaktion,  härmed  lämna 
en  mera  summarisk  redogörelse  för  den  nya  kontrollinsti¬ 
tutionens  tilltänkta  verksamhet. 

För  fartygsinspektionens  förhistoria  torde  jag  därvid  icke 
behöfva  redogöra,  utan  vill  jag  endast  nämna  att,  efter  det 
att  flere  propositioner  i  ämnet  af  regeringen  aflåtits  till 
riksdagen,  har  denna  numera  antagit  dels  vissa  ändringar 
i  sjölagen  dels  en  lag  om  tillsyn  å  fartyg.  Dessa  nya  la¬ 
gar  återfinnas  i  Svensk  Författningssamling  n:ris  347 — 349 
för  innevarande  år. 

Grundprincipen  för  den  nya  statskontrollen  är  angifven 
dels  i  den  nya  paragrafen  5  a  i  sjölagen,  dels  i  §§  i,  2 
och  1 2  i  lagen  om  tillsyn  å  fartyg. 

I  den  förstnämnda  paragraf  5  a  stadgas  bland  annat, 

»a ti  fartyg  skall,  när  det  till  sjöfart  nyttjas,  vara  i  sjö- 
värdigt  skick  och  behörigen  utrustadt  samt  så  inrättadt,  att 
nödigt  skydd  mot  olycksfall  och  ohälsa  beredes  de  om¬ 
bordvarande.  Bostäder  ombord  å  fartyg  skola  vara  till¬ 
räckliga  och  lämpliga.  Fartygs  inrättningar  och  redskap 
skola,  när  arbete  med  dem  utföres,  erbjuda  tillräcklig  sä¬ 
kerhet  till  förekommande  af  olycksfall  och  ohälsa.» 

» att  fartyg  skall  vara  bemannadt  på  ett  betryggande  sätt», 
samt  slutligen 

» att  för  resa  skall  fartyg  vara  så  lastadt  eller  barlastadt, 
att  säkerheten  för  fartyg,  lif  eller  gods  ej  äfventyras.» 

I  nyssnämnda  paragrafer  1,  2  och  12  af  lagen  om  till¬ 
syn  stadgas  bland  annat, 

»att  tillsyn  å  fartyg  skall  enligt  denna  lag  utöfvas  för 
utrönande,  huruvida  bestämmelserna  i  5  a  §  sjölagen  och 
de  med  stöd  däraf  utfärdade  föreskrifter  äro  iakttagna»; 

»a/t  den  i  denna  lag  stadgade  tillsyn  utöfvas  af  fartygs¬ 
inspektionens  chefsmyndighet  samt  af  fartygsinspektörer 
eller  andra,  som  af  fartygsinspektionens  chefsmyndighet 
förordnas; » 

»samt  att  närmare  föreskrifter  angående  tillsynens  ut- 
öfvande  meddelas  af  Konungen. » 

Såsom  af  de  anförda  lagrummen  framgår,  utgöra  de  af 
riksdagen  antagna  lagarna  endast  en  mera  allmänt  angif¬ 
ven,  civilrättsligt  ordnad  grund,  å  hvilken  senare  skall  å 
administrativ  väg  uppmuras  hela  den  byggnad,  som  skall 
utgöra  den  statligt  utöfvade  sjösäkerhetskontrollen. 

Denna  administrativa  påbyggnad  är  ännu  ej  färdig. 
Ett  intensivt  arbete  har  hela  hösten  pågått  inom  såväl 
centralmyndigheten  som  departementet,  men  ämnets  räck¬ 
vidd  och  den  korta  tid  som  återstått,  sedan  riksdagen 
fällt  sitt  votum,  hafva  gjort  att  de  kompletterande  författ¬ 


ningarna  icke  kunna  förväntas  föreligga  färdiga  förr  än 
en  tid  in  på  nyåret. 

Jag  anser  mig  emellertid  oförhindrad  att  i  mera  all¬ 
männa  drag  angifva  huru  man  tänkt  sig  utformandet  af 
denna  påbyggnad  och  får  i  de  afseenden,  där  detta  ut¬ 
formande  ännu  ej  är  slutgiltigt  regleradt  eller  där  man  öfver- 
hufvud  icke  ansett  sig  kunna  fixera  några  former,  för  min 
egen  del  tillägga,  huru  jag,  i  den  mån  jag  får  något  in¬ 
flytande  härå,  tänkt  mig  saken  ordnad,  eller  med  andra 
ord  angifva  några  riktlinjer  för  den  nya  fartygsinspektionen. 

Det  föreliggande  ämnet  kan  uppdelas  i  tvenne  hufvud- 
moment  nämligen : 

1)  organisationen  af  den  myndighet,  som  fått  sig  an- 
förtrodt  att  utöfva  den  beslutade  statskontrollen  öfver  far¬ 
tygs  sjövärdighet,  samt 

2)  sättet  för  denna  kontrolls  utöfvande. 

Rörande  det  första  af  dessa  moment ,  organisationen,  torde 
jag  kunna  fatta  mig  kort.  Densamma  har  blifvit  reglerad 
och  slutgiltigt  fastställd  af  riksdagen  som  anvisat  ett  be¬ 
lopp  af  168  100  kronor  till  bestridande  för  år  1915  af 
kostnaden  för  organisationen  för  statskontrollens  utöfvande. 

Härvid  har  riksdagen  godtagit  det  af  Konungen  upp¬ 
gjorda  förslaget,  och  kommer  statskontrollen,  såsom  jag 
för  öfrigt  här  ofvan  antydt  genom  ett  referat  af  innehållet 
i  §  2  i  lagen  om  tillsyn  å  fartyg,  att  utöfvas  dels  af  en 
centralmyndighet  dels  af  vissa  lokala  myndigheter. 

Den  centrala  myndigheten  kommer  att  utgöras  af  en 
inom  kollegii  byrå  för  ärenden  angående  utrikes  handeln 
och  sjöfarten  inrättad  särskild  afdelning  benämnd  » fartygs - 
inspektionsaf delningen  » .  Denna  förestås  närmast  af  en  öfver¬ 
inspektör,  och  skola  dessutom  å  afdelningen  vara  anställda 
en  förste  byråinspektör  med  ingenjörsteknisk  utbildning, 
en  sekreterare  med  juridisk  utbildning,  en  byråinpektör  med 
sjöteknisk  utbildning  samt  två  kvinnliga  biträden. 

För  den  lokala  kontrollens  utöfvande  har  man  tänkt  sig 
riket  indeladt  i  tills  vidare  sex  distrikt,  nämligen :  ett,  Sunds¬ 
valls  distrikt,  omfattande  Norrbottens,  Västerbottens,  Väs- 
ternorrlands  och  Jämtlands  län ;  ett,  Stockholms  distrikt, 
omfattande  Gäfleborgs  och  Kopparbergs  län,  Stockholms 
stad  samt  Stockholms,  Uppsala,  Södermanlands  och  Öster¬ 
götlands  län;  ett,  Oskarshamns  distrikt,  omfattande  Kal¬ 
mar,  Gottlands,  Jönköpings  och  Kronobergs  län;  ett,  Malmö 
distrikt,  omfattande  Blekinge,  Kristianstads  och  Malmöhus 
län;  ett,  Göteborgs  distrikt,  omfattande  Hallands,  Göte¬ 
borgs  och  Bohus  samt  Älfsborgs  län;  och  ett,  Kristine¬ 
hamns  distrikt,  omfattande  Skaraborgs,  Värmlands,  Väst¬ 
manlands  och  Örebro  län.  Hvarje  sådant  distrikt  skall 
stå  under  inseende  af  en  förste  fartygsinspektör  med  in¬ 
genjörsteknisk  utbildning.  Inom  distriktet  skall  finnas  på 
lämpligt  sätt  fördelade  sexton  så  kallade  andre  fartygsinspek- 
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törer.  Denna  fördelning  har  man  tänkt  sig  skola  tills  vi¬ 
dare  ske  på  det  sätt,  att  i  hvartdera  af  nyssnämnda  sex 
distrikt  skall  finnas  en  andre  fartygsinspektör  med  sjötek¬ 
nisk  utbildning  samt  en  andre  fartygsinspektör  med  maskin¬ 
teknisk  utbildning;  därjämte  i  Stockholms  distrikt  ytterli¬ 
gare  en  andre  inspektör  med  sjöteknisk  utbildning  samt 
i  hvart  och  ett  af  Stockholms,  Göteborgs  och  Malmö  di¬ 
strikt  en  andre  fartygsinspektör  med  ingenjörsteknisk  ut¬ 
bildning. 

Såsom  framgår  af  den  nu  lämnade  beskrifningen  öfver 
den  tilltänkta  organisationen,  har  man  för  densamma  sökt 
så  långt  möjligt  tillgodogöra  sig  verklig  sakkunskap  inom 
de  olika  ämnesområden,  som  måste  komma  i  fråga,  när 
det  gäller  att  söka  erhålla  en  verkligt  effektiv,  men  på 
samma  gång  icke  onödigtvis  betungande  sjösäkerhetskon¬ 
troll. 

Det  andra  momentet  af  det  föreliggande  ämnet  omfattar, 
som  jag  nyss  nämnde,  sättet  för  kontrollens  utöfvande, 
eller  med  andra  ord  hvilka  åtgärder  från  myndighetens 
sida  betingas  af  kontrollen. 

Dessa  åtgärder  äro  i  grofva  konturer  angifna  i  lagen 
om  tillsyn  å  fartyg,  och  har  man,  såsom  jag  i  öfrigt  också 
förut  antydt,  förutsatt  att  ytterligare  detaljer  skola  fastställas 
af  Konungen  eller  centralmyndigheten  på  administrativ  väg. 

De  hufvudsakligaste  i  lagen  om  tillsyn  föreskrifna  kon¬ 
trollåtgärderna  äro  sjövärdighetsbesiktning,  inspektion  och 
passagerarfartygsbesiktning.  Härtill  komma  meddelandet 
af  förbud  mot  nyttjande  i  fall  af  uppenbar  lifsfara,  öfver- 
besiktning  samt  en  del  andra  åtgärder  af  mer  eller  mindre 
räckvidd. 

Den  viktigaste  eller  i  hvarje  fall  för  fartygen  mest  be¬ 
tungande  af  dessa  kontrollåtgärder  torde  vara  sjövärdig- 
hetsbesiktningen,  och  skall  denna  enligt  lagen  afse  under¬ 
sökning,  som  i  särskildt  angifna  fall  anställes  för  utrönande, 
huruvida  fartyg  må  anses  sjövärdigt  med  hänsyn  till  dess 
användning  och  den  fart,  hvari  det  nyttjas  eller  är  afsedt 
att  nyttjas. 

De  fall  som  afses  äro: 

då  fartyg  för  svensk  mans  räkning  nybygges, 

då  utländskt  fartyg  öfvergår  i  svensk  mans  ägo, 

då  fartyg  skall  förses  med  passagerarfartygscertifikat, 

och  då  fartyg,  som  enligt  §  6  sjölagen  förklarats  icke 
vara  iståndsättligt,  skall,  och  då  efter  undergången  repara¬ 
tion,  åter  till  sjöfart  nyttjas. 

Vidare  skall  förnyad  sjövärdighetsbesiktning  äga  rum 
vid  följande  perioder:  å  passagerarfartyg  i  Nordsjö-  eller 
vidsträcktare  fart  hvarje  år;  å  passagerarfartyg  i  inskränk¬ 
tare  fart  hvart  annat  år;  å  annat  fartyg  än  passagerarfar¬ 
tyg,  om  det  är  maskindrifvet  eller  segelfartyg  af  järn  hvart 
fjärde  år;  och  eljest  hvart  sjätte  år. 

Dessutom  skall  segelfartyg  i  Nordsjö- eller  vidsträcktare 
fart  beträffande  botten  utvändigt  äfvensom  maskindrifvet 
fartyg  i  afseende  å  botten  utvändigt,  propelleraxel  och 
bottenkranar  undergå  förnyad  sjövärdighetsbesiktning  vid 
utgången  af  halfva  den  stadgade  mellantiden. 

Vidare  må  beträffande  fartyg,  som  till  hufvudsaklig  del 
ombygges,  eller  lidit  skada  af  väsentligare  omfattning,  far- 
tygsinspektionens  chefsmyndighet  förordna  om  ny  sjövär¬ 
dighetsbesiktning  i  den  omfattning,  som  pröfvas  nödigt. 

För  att  sjövärdighetsbesiktningen  skall  kunna  fylla  det 
afsedda  ändamalet,  måste  densamma  göras  så  omfattande 
som  möjligt,  och  skola  i  sådant  syfte  närmare  föreskrifter 
ifråga  om  denna  omfattning  utfärdas  af  Konungen. 


Dessa  föreskrifter  äro  för  närvarande  under  utarbetande 
och  torde  komma  att  utfärdas  omkring  årsskiftet. 

Jag  torde  emellertid  redan  nu  kunna  nämna  något  om 
dessa  föreskrifters  väsentliga  innehåll.  De  blifva  så  att 
säga  af  trefaldig  art,  beroende  på  de  olika  fall,  då  sjö¬ 
värdighetsbesiktning  skall  verkställas,  nämligen  afseende 
åtgärder: 

dels  vid  fartygs  byggnad  och  förbyggnad, 

dels  vid  de  periodiskt  återkommande  besiktningarna, 

dels  slutligen  vid  sådana  besiktningar,  som  skola  hållas 
på  grund  af  särskilda  inträffade  omständigheter. 

För  detaljföreskrifterna  rörande  samtliga  de  tre  slagen 
olika  åtgärderna  torde  de  olika  klassificeringsanstalternas 
reglementen  blifva  vägledande. 

Sjövärdighetsbesiktning  å  fartyg ,  som  är  under  byggnad  eller 
ombyggnad ,  skall  alltså,  innefatta  besiktning  såväl  före  som 
efter  fartygets  sjösättning  dels  af  fartygets  skrof,  dels  af 
dess  maskineri. 

Härvid  skall  särskildt  tillses,  att  materialdimensionerna 
såväl  i  skrof  som  maskineri  och  ångpanna  öfverensstämma 
med  de  föreskrifter  härutinnan,  som  äro  tillämpliga,  äfven-  ; 
som  att,  därest  vissa  föreskrifter  äro  meddelade  i  fråga  om 
det  i  fartygsskrofvet  och  andra  fasta  delar,  äfvensom  i 
maskineri  och  ångpannor  ingående  material,  dessa  före¬ 
skrifter  äro  vederbörligen  iakttagna. 

Liksom  gäller  i  fråga  om  klassade  fartyg,  har  man  såle¬ 
des  tänkt,  att  vissa  allmänt  gällande  minimifordringar  eller 
så  kallade  skantlingstabeller  skola  uppställas  i  fråga  om 
dimensioner  och  materialstyrka.  Dessa  skantlingstabeller 
äro  nu  under  utarbetande  af  en  liten  kommitté  af  sak¬ 
kunnige,  tillkallade  att  inom  finansdepartementet  biträda 
härmed,  och  hoppas  jag,  att  det  resultat,  hvartill  dessa 
komma,  skall  visa  sig  blifva  tillfredsställande,  då  vi  här¬ 
vid  söka  så  långt  möjligt  trätfa  nu  redan  vid  olika  varf 
praktiken  rådande  förfaringssätt  i  men  samtidigt  söka 
ordna  desamma  till  ett  gemensamt  helt.  Härvid  söka  vi 
jämväl  lämpligen  afpassa  de  varierande  föreskrifterna  efter 
de  olika  farter,  som  kunna  förekomma,  såsom  begränsad 
fart,  kustfart,  Östersjöfart  m.  m. 

Det  måste  gifvetvis  anses  som  en  fördel  att  få  vissa 
gällande  regler  uppställda,  så  att  såväl  en  beställare  som 
en  byggare  kan  på  förhand  veta,  hvad  de  skola  hafva  att 
iakttaga  för  att  kunna  så  långt  möjligt  vara  säkra  på,  att 
vid  den  af  fartygsinspektören  utförda  slutafsyningen  intet 
godtycke  kan  göra  sig  gällande  utan  allt  blifver  godkändt. 

Hvad  nu  blifvit  anfördt  gifver  mig  anledning  något  beröra 
en  fråga,  som  jämväl  varit  föremål  för  rätt  mycket  me¬ 
ningsutbyte,  nämligen  frågan  om  förhandsgranskning  från 
fartygsinspektionens  sida  af  ritningar  till  nybyggda  fartyg. 

Härutinnan  hade  sjöfartssäkerhetskommittén  afgifvit  ett 
förslag  af  innehåll  att  »när  svenskt  fartyg  nybygges  inom 
riket,  skall  fartygsinspektionens  godkännande  inhämtas  rö¬ 
rande  fartygets  byggnadssätt  och  material  »samt  »att  ansök¬ 
ning  om  sådant  godkännande  skall  göras  enligt  formulär, 
som  af  fartygsinspektionen  fastställes,  därvid  vid  ansökningen 
skola  fogas  de  ritningar  och  uppgifter,  hvilka  enligt  nämnda 
formulär  fordras.» 

Mot  detta  föreslagna  obligatoriska  åliggande  att  insända 
ritningar  till  förhandsgranskning  restes  en  stark  opposition 
från  redare  och  skeppsbyggare  i  broderlig  förening.  Utan 
att  här  vilja  ingå  på,  huruvida  denna  opposition  kan  an¬ 
ses  hafva  varit  berättigad  eller  icke,  vill  jag  endast  nämna, 
att  i  den  nu  fastställda  lagen  om  tillsyn  å  fartyg  finnes 
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ingen  föreskrift  om  ett  dylikt  obligatoriskt  insändande  af 
ritningar.  Säkerligen  har  man  vid  strykandet  af  den  före¬ 
slagna  bestämmelsen  låtit  leda  sig  bland  annat  af  det 
motiv,  att  då  flertalet  svenska  fartyg  byggas  vid  utländska 
varf,  skulle  bestämmelsen  komma  att  verka  synnerligen 
ojämnt,  såvida  densamma  icke  gjordes  gällande  äfven  be¬ 
träffande  svenskt  fartyg  som  bygges  i  utlandet,  något  som 
åter  torde  stöta  på  ganska  svära  hinder,  redan  af  det 
skäl  att  verkliga  äganderätten  i  fråga  om  ett  fartyg,  som 
för  svensk  räkning  bygges  å  utländskt  varf,  icke  synes 
vara  så  alldeles  själfklar. 

Man  har  dock  ej  velat  beröfva  den  enskilde  rätten  att 
få  sådan  förhandsgranskning  af  ritningar  utförd  och  en 
bestämmelse  torde  komma  att  utfärdas  därom,  att  »därest 
beställare  af  fartyg,  redare,  skeppsbyggare  eller  tillverkare 
af  maskiner  eller  ångpannor  vill  för  godkännande  under¬ 
ställa  kommerskollegium  ritningar  rörande  fartyg  eller  för 
fartyg  alsedd  maskin  eller  ångpanna,  som  skall  för  svensk 
mans  räkning  nybyggas,  förbyggas  eller  tillverkas,  äger 
han  att  till  kollegium  aflämna  sådan  ritning  äfvensom  de 
uppgifter  som  erfordras  för  densammas  granskning,  och 
åligger  det  kollegium,  som  ej  må  för  sådan  granskning 
uppbära  någon  godtgörelse,  att  snarast  möjligt  efter  mot¬ 
tagandet  af  erforderliga  handlingar  återsända  ritningen 
med  det  yttrande,  hvartill  granskningen  med  hänsyn  till 
gällande  föreskrifter  om  sjöfartssäkerheten  gifvit  anledning.» 

Jag  tror,  att  det  måste  anses  önskvärt,  om  denna  före¬ 
slagna  anordning  med  fakultativ  förhandsgranskning  af 
ritningar  kunde  utveckla  sig  till  att  blifva  en  allmänt 
gällande  regel,  och  jag  är  förvissad  om,  att  inga  befogade 
anmärkningar  skola  kunna  komma  att  göras  mot  skynd¬ 
samheten  af  ärendenas  behandling  inom  fartygsinspektio- 
nen.  Då  det  gifvetvis  måste  för  alla  parter  vara  fördel¬ 
aktigt,  att  vissa  ordnade  förhållanden  komma  att  råda, 
vågar  jag,  ehuru  därigenom  fartygsinspektionens  arbets¬ 
börda  kommer  att  högst  väsentligt  ökas,  härmed  uttala 
en  förhoppning  om,  att  det  skall  lyckas  att  på  frivillig¬ 
hetens  väg  införa  ett  arrangemang,  som  man  af  vissa  skäl 
icke  ansett  sig  tvångsvägen  kunna  etablera. 

Beträffande  den  med  vissa  perioder  återkommande  sjövär- 
dighetsbesiktningen  har  man  tänkt  sig  att  i  tillämpliga  delar 
skola  föreskrifvas  enahanda  bestämmelser  som  de,  hvilka 
äro  i  klassificeringsreglementena  för  »special  periodical 
surveys»  införda,  såsom  ifråga  om  lyftning  eller  losstagning 
af  garnering,  profning  af  tankar,  öppnande  af  maskineri 
och  ångpannor  med  mera.  Då  dessa  bestämmelser  torde 
vara  alltför  väl  kända  och  väl  i  regel  kommit  i  tillämpning 
här  i  landet  vid  underhållsarbetet  af  äfven  oklassade  större 
eller  mindre  fartyg,  anser  jag  mig  ej  här  behöfva  ingå  därpå. 

Slutligen  gifves  det,  såsom  jag  förut  antydt,  ett  tredje 
slag  af  sjövärdighetsbesiktning,  nämligen  den  som  kan  på¬ 
kalla s,  då  fartyg  till  hufvudsaklig  del  ombygges  eller  lidit 
skada  af  väsentligare  omfattning,  därvid  räckvidden  af  sadan 
sjövärdighetsbesiktning  skall  af  fartygsinspektionen  bestäm¬ 
mas  för  hvarje  särskildt  fall.  Äfven  härutinnan  har  jag 
anledning  antaga,  att  klassinstitutionernas  tillvägagångssätt 
och  i  öfrigt  gällande  praxis  kommer  att  blifva  vägledande. 
Det  enda,  hvarom  möjligen  tvifvelsmål  skulle  kunna  upp¬ 
stå,  är  frågan  om  hvad  med  skada  af  väsentligare  omfatt¬ 
ning  skall  förstås.  Härutinnan  är  det  naturligen  svårt 
att  på  förhand  binda  sig  med  ett  uttalande,  och  en  viss 
praxis  får  väl  så  småningom  arbeta  sig  fram.  Men  i  viss 
mån  kan  man  väl  säga,  att  denna  fråga  regleras  af  hela 


andemeningen  i  den  nya  lagen  om  tillsyn  å  fartyg,  eller 
att  tillsynen  endast  skall  afse  att  utröna,  om  fartyget  är 
i  sjövärdigt  skick,  behörigen  utrustadt  samt  så  inrättadt 
att  nödigt  skydd  mot  olycksfall  och  ohälsa  beredes  de 
ombordvarande. 

Rörande  frågan  om  besiktning  vid  reparationer  torde 
jag  måhända  böra  tillägga  några  ord. 

I  allmänhet  har  man  icke  tänkt  sig,  att  det  skall  åläg¬ 
gas  fartygsredare  eller  befälhafvare  skyldighet  att  göra 
anmälan  om,  när  fartyg  skall  undergå  sjövärdighetsbesikt¬ 
ning,  äfven  om  rätten  att  få  göra  sådan  anmälan  natur¬ 
ligen  blifver  inrymd  i  författningarna.  Man  har  förutsatt 
att  fartygsinspektionen  själf  skulle  med  tillhjälp  af  förda 
anteckningar  hålla  sin  hand  öfver  att  sjövärdighetsbesikt- 
ningarna,  särskildt  de  periodiska,  blifva  i  behörig  tid  verk¬ 
ställda.  I  fråga  om  nybyggda,  kondemnerade  eller  till 
riket  inköpta  fartyg  regleras  ju  saken  af  sig  själf,  då  det 
är  stadgadt  att  registreringscertifikat  icke  får  utfärdas,  förr 
än  fartyget  undergått  sjövärdighetsbesiktning. 

I  fråga  om  fartyg,  som  undergår  reparation  har  fartygs¬ 
inspektionen  själffallet  icke  samma  möjlighet  att  erhålla 
kännedom  om  alla  de  ifrågakommande  reparationsfallen, 
hvilket  dock  är  nödvändigt,  enär  afgörandet,  huruvida 
skadan  är  af  väsentligare  omfattning  eller  ej,  lagts  i  myn¬ 
dighetens  hand.  Det  är  därför  föreslaget,  att  fartygs 
redare  eller  befälhafvare  skall  vara  skyldig  göra  anmälan 
till  fartygsinspektionen  ej  endast  om  inträffad  skada,  hvarom 
befälhafvaren  i  hvarje  fall  är  skyldig  gifva  rapport  enligt 
sjölagen,  utan  äfven  om  pågående  reparation. 

En  sådan  anmälningsplikt  är  nödigt  stadga  äfven  af  en 
annan  grund.  Såsom  bekant  hölls  förliden  vinter  i  Lon¬ 
don  en  stor  internationell  sjösäkerhetskonferens,  hvilken 
dock  endast  kom  att  i  hufvudsak  behandla  passagerare¬ 
fartyg  i  vidsträcktare  fart,  och  detta  dels  med  hänsyn  till 
ämnets  stora  omfattning,  dels  med  tanke  på  att  en  ny 
internationell  konferens  var  planerad  till  nästa  vår  för 
behandling  af  lastlinjespörsmålet,  en  plan,  som  ju  nu  på 
grund  af  den  iråkade  europeiska  förvecklingen  måste  an¬ 
ses  vara  åtminstone  tills  vidare  förfallen.  Vid  nyssnämnda 
Londonkonferens  föreslogos  bland  mycket  annat  till  in¬ 
ternationellt  antagande  ganska  vidtgående  bestämmelser 
rörande  besiktning  af  fartyg,  därvid  äfven  föreskrefs  att 
fullständig  eller  delvis  besiktning,  allt  efter  omständighe¬ 
terna,  skall  företagas,  var  gång  fartyget  har  undergått 
reparation,  alltså  ej  endast  i  fall  af  reparation  af  skada 
af  väsentligare  omfattning.  Nu  medgifver  den  svenska 
lagen  om  tillsyn  icke  sjövärdighetsbesiktning  annat  än  i  se¬ 
nare  fallet,  men  kontroll  från  statens  sida  är  naturligen 
alltid  medgifven,  om  den  ock  vid  smärre  reparationer  får 
ske  under  andra  former,  nämligen  såsom  inspektion. 

Äfven  om  det  är  sant,  att  de  af  Londonkonferensen 
berörda  fallen  i  vårt  land  blifva  synnerligen  få,  vi  äga  ju 
endast  ett  mycket  ringa  antal  passagerarefartyg  i  vidsträck¬ 
tare  fart,  måste  dock,  då  väl  Sverige  kommer  att  ansluta 
sig  till  Londonkonventionen,  författningarna  så  formuleras, 
att  de  medgifva  ett  iakttagande  af  Londonkonventionens 
bestämmelser. 

Detta  vinnes-just  genom  införandet  af  anmälningsskyl¬ 
digheten.  Inkommer  alltså  till  fartygsinspektionen  anmä¬ 
lan  om  reparation  å  ett  af  Londonkonventionen  berördt 
fartyg,  har  myndigheten  endast  att  beordra  vederbörande 
fartygsinspektör  att  ställa  sig  till  resp.  fartygsrederis  tjänst. 
Jag  vågar  i  öfrigt  tro,  att  en  sådan  anordning,  om  och 
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till  en  början  sedd  med  en  viss  misstro  från  varfsegarnes 
sida,  dock  så  småningom  skall  äfven  för  dem  te  sig  så¬ 
som  fördelaktig. 

Innan  jag  öfvergår  till  en  redogörelse  för  arten  af  de 
andra  förrättningarna,  särskildt  då  inspektionen,  kunde  må¬ 
hända  vara  lämpligt  att  först  söka  klargöra  hvilka  fartyg 
äro  underkastade  den  nya  statskontrollen  synnerligast  i 
fråga  om  sjövärdighetsbesiktning 

Bestämmelserna  i  fråga  om  hvilka  fartyg  de  nya  kontroll¬ 
föreskrifterna  hafva  tillämpning  på,  äro  något  olika,  allt 
efter  arten  af  den  förrättning  som  ifrågakommer. 

I  fråga  om  sjövärdighetsbesiktning  kan  i  korthet  saken 
uttryckas  så,  att  hvarje  svenskt  fartyg  är  underkastadt 
sjövärdighetsbesiktning  med  undantag  af  sådana  fartyg  om 
mindre  än  hundra  registertons  bruttodräktighet,  som  icke 
äro  passagerarfartyg. 

Härvid  betraktas  som  passagerarfartyg  hvarje  maskin- 
drifvet  fartyg,  som  uteslutande  eller  hufvudsakligen  nyttjas 
till  att  mot  ersättning  befordra  passagerare,  eller  eljest 
hvarje  fartyg,  som  framdrifves  annorledes  än  medelst  rodd, 
och  som  på  en  gång  medför  flera  än  tolf  passagerare. 

Då  väl  flertalet  ångfartyg  under  hundra  bruttoton  ofta 
nog  kommer  att  användas  för  transport  af  stufveri arbetare 
eller  för  söndagsutfärder,  kan  man  alltså  i  korthet  säga, 
att  hela  svenska  handelsflottan,  med  undantag  af  småseg- 
lare  (roslagsskutor  och  fiskeseglare),  är  underkastad  sjö¬ 
värdighetsbesiktning. 

o » Men  de  klassade  fartygen  då»,  torde  mången  måhända 
(raga.  »De  äro  väl  tritagna  fran  de  svenska  kontroll¬ 
organens  tillsyn.'»  Ja,  här  har  en  synnerligen  komplicerad 
situation  inträdt. 

Sjöfartssäkerhetskommitténs  majoritet  hade  icke  uttalat 
sig  för  ett  införande  i  lagen  af  en  föreskrift  om  att  klassad 
fartyg  skola  utan  vidare  vara  fritagna  från  statskontroll. 
Dock  hade  härutinnan  reservation  afgifvits  af  trenne  af 
kommitténs  ledamöter,  hvilka  föreslogo  intagandet  i  lagen 
om  tillsyn  å  fartyg  af  en  passus  af  innehåll  att  »undan¬ 
taget  från  besiktning  enligt  här  ofvan  gifna  bestämmelser 
är  Inaije  fartyg,  därest  det  icke  är  passagerarfartyg  eller 
blif\  it  kondemneradt,  som  innehar  sådan  klassbeteckning  i 
af  Ivonugen  godkändt  klassificeringsinstitutet,  som  af  Konun¬ 
gen  anses  betryggande.» 

I  det  utlåtande,  som  kommerskollegium  på  sin  tid  afgaf 
öfver  sjöfartssäkerhetskommitténs  betänkande,  anslöt  sig  äm¬ 
betsverket  visserligen  i  viss  mån  till  kommittémajoritetens 
uppfattning  men  godtog  äfven  reservanternas  uppfattning 
1  så  måtto,  att  kollegium  föreslog,  att  beträffande  fartyg 
med  klass  i  klassificeringssällskap,  fartygsinspektionen  skulle 
äga  rätt  medgifva  den  befrielse  från  torrsättning,  som  efter 
pröfning  för  hvarje  gång  af  föreliggande  omständigheter, 
kunde  finnas  skälig. 

Jag  har  anledning  antaga,  att  det  motiv,  som  varit  af- 
görande  för  sjöfartssäkerhetskommittén  liksom  ock  i  viss  mån 
tör  kollegium,  varit,  att  det  icke  synts  lämpligt,  att  sven¬ 
ska  staten  a  priori  öfverlåter  den  kontroll,  som  man  nu 
vill  få  effektivt  tillämpad  å  svenska  fartyg,  åt  privata 
klassificeringsinstitutioner,  men  att  man  jämväl  tänkt  sig, 
att  fartygsinspektionen  skulle  kunna  för  det  konkreta  fallet 
sjalf  godtaga  en  af  klassen  utförd  besiktning  såsom  ett 
bevis  öfver  fartygs  sjövärdighet,  därvid  man  genom  det 
af  kollegium  gjorda  härofvan  refererade  tillägget  i  fråga 
om  befrielse  för  torrdockning  velat  förhindra  att  de  stora 
kostnader,  som  i  allmänhet  äro  förenade  med  sådan  torr¬ 


dockning,  skulle  kunna  utan  vidare  af  en  oförståndig  in¬ 
spektör  onödigtvis  åsamkas  fartyget. 

Det  är  emellertid  klart,  att  det  är  meningslöst  att  låta  ett 
fartyg  vara  underkastadt  dubbel  kontroll,  det  vill  säga,  dels 
af  statsorganen  och  dels  af  klassificeringsanstalterna,  och 
ett  öfverlåtande  från  statens  sida  beträffande  de  klassade 
fartygen  af  det  väsentliga  af  kontrollen  å  de  resp.  klassi¬ 
ficeringsanstalterna  medför  i  öfrigt  två  stora  fördelar,  näm¬ 
ligen  dels  den  att  en  väsentlig  det  af  fartygsinspektionens 
arbete  därigenom  skulle  aflastas  på  enskilda  företag,  dels 
den  att  man  kan  påräkna,  att  den  kontroll,  klassificerings¬ 
anstalterna  utöfva,  blifver  ej  oväsentligt  bättre  och  sak¬ 
kunnigare  utförd  än  statskontrollen  åtminstone  till  en  början 
kan  förväntas  blifva,  och  detta  på  grund  af  den  vidsträckta 
erfarenhet  på  området  anstalterna  hafva  och  själffallet 
maste  hafva  till  sitt  förfogande,  till  följd  af  sina  stora  re¬ 
surser  och  en  inspektionspersonal,  som  torde  kunna  förut¬ 
sättas  vara  bättre  tränad  och  besitta  större  kvalifikationer 
i  öfrigt  på  området,  än  man  kan  förvänta  af  en  med 
statens  blygsammare  löneförmåner  utrustad  kontrollmyn¬ 
dighet. 

Detta  har,  om  jag  ej  alltför  mycket  misstager  mig,  stått 
fullt  klart  tör  samtliga  kommittémedlemmar  äfvensom  för 
kommerskollegium.  Man  synes  endast  hafva  tänkt  sig,  att 
syftet  skulle  kunna  vinnas  lika  väl  i  Sverige  som  i  andra 
länder  utan  att  därför  direkt  beröfva  resp.  statsorgan  rätle7i 
att  gripa  in  i  de  fall  där  sa,  i  trots  af  klassen,  möjligen 
kunde  behöfvas. 

Emellertid  synes  en  del  redare  och  eget  nog  äfven 
skeppsbyggare  icke  varit  fullt  öfvertygade  härom,  och  en 
staik  opinion  arbetades  upp  för  ett  bestämdt  införande  i 
lagen  af  föreskrift  om  de  klassade  fartygens  fritagande 
från  statskontrollen.  Då,  såsom  jag  nyss  antydt,  detta 
säkerligen  alltid  varit  underförstådt  och  det  endast  varit 
angaende  de  olika  sätten  att  erna  det  gemensamma  syfte¬ 
målet  som  meningarna  varit  delade,  beslöt  man  vid  lag¬ 
förslagets  slutliga  utarbetande  inom  respektive  statsdepar- 
tement  att  acceptera  opinionsyttringen,  och  infördes  i  för¬ 
slaget  till  lag  om  tillsyn  å  fartyg  en  paragraf  af  innehåll, 
att  »Konungen  äge  förordna  att  fartyg,  som  innehar  klass 
i  viss  klassificeringsanstalt,  skall  vara  undantaget  från  sjö¬ 
värdighetsbesiktning  i  den  omfattning,  som  Konungen  pröf- 
var  skäligt  med  hänsyn  till  för  klassen  gällande  bestäm¬ 
melser.  » 

Lagradet,  som  hade  att  ur  juridiskt  formell  synpunkt 
granska  lagförslaget,  godkände  icke  formuleringen  utan 
gaf  åt  detta  lagrum  den  form  som  det  fått  i  den  nu  ut¬ 
färdade  lagen  om  tillsyn  å  fartyg,  eller  som  följer: 

»På  Konungen  ankommer  att  bestämma,  att  af  viss 
utländsk  myndighet  eller  af  viss  klassificeringsanstalt  före¬ 
tagen  undersökning  rörande  fartyg  må  godkännas  såsom 
vore  den  verkställd  af  vederbörande  svenska  tillsynings- 
myndighet. » 

Hvilka  nu  än  lagrådets  motiv  för  den  ändrade  lydelsen 
kunna  hafva  varit,  kvarstår  det  faktum,  att  det  slutligen 
fastställda  lagrummet  icke  innehåller  annat  än  just  den 
anordning  som  man  i  början  af  ärendets  administrativa 
behandling  förutsatt,  eller  att  fartygsinspektionen  skulle 
kunna  godkänna  klassificeringsanstalternas  kontrollåtgärder 
såsom  voro  de  utförda  af  fartygsinspektionen  själf.  Genom 
att  cn  ilrättsligt  och  alltsa  mera  orörligt  reglera  detta  för¬ 
hallande  har  man  emellertid  snarare  begränsat  än  vidgat 
möjligheten  att  få  de  klassade  fartygen  undantagna  från 
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statens  kontroll,  ty  Konungen  kan  nu,  så  vidt  iag  kan 
förstå,  ej  å  administrativ  väg  gå  längre  än  lagen  före- 
skrifver.  Att  klassbesiktningarna  godkännas  såsom  sjö- 
värdighetsbesiktning  är  nog  godt  och  väl,  men  den  onek¬ 
ligen  egendomliga  situationen  har  nu  inträdt  att  tiden  för 
besiktningarnas  afhållande  måste  regleras  af  det  svenska 
kontrollorganet  och  ej  af  den  resp.  klassinstitutionen. 

I  regel  torde  väl  detta  ej  betyda  så  mycket,  näm¬ 
ligen  i  de  fall  då  klassbesiktningsperioderna  sammanfalla 
med  de  i  den  svenska  lagen  bestämda  perioderna  för 
sjövärdighetsbesiktningen,  något  som  ju  också  på  det  hela 
taget  inträffar  i  fråga  om  maskindrifvet  fartyg,  som  icke 
är  passagerarfartyg.  Men  äfven  beträffande  dessa  kunna 
vissa  komplikationer  inträffa.  Under  det  att  åtminstone 
flertalet  klassificeringsanstalter  medgifva,  att  de  periodiska 
besiktningarna  kunna  utföras  ett  år  tidigare  än  förfallotiden 
och  uppskjutas  till  ett  år  efter  samma  tid,  alltså  en  latitud 
af  två  år,  är  den  af  den  svenska  lagen  medgifna  latituden 
icke  längre  än  sex  månader,  tre  månader  före  och  tre 
månader  efter  förfallotiden.  Nu  är  visserligen  ett  ytter¬ 
ligare  uppskof  af  sex  månader  medgifvet,  men  endast  efter 
hänvändelse  till  fartygsinspektionens  chefsmyndighet.  En¬ 
dast  för  det  fall  att  den  periodiska  klassbesiktningen  äger 
rum  inom  den  af  den  svenska  lagen  medgifna  latituden 
—  tre  månader  före  och  nio  månader  efter  —  kan  den 
godkännas  såsom  föreskrifven  sjövärdighetsbesiktning. 

Äfven  en  annan  omständighet  förtjänar  påpekas.  För 
maskindrifvet  passagerarfartyg  är  maximiperioden  för  sjö- 
värdighetsbesiktningarna  fastställd  till  ett  år  för  fartyg  i 
Nordsjö-  eller  vidsträcktare  fart,  och  två  år  för  passagerare¬ 
fartyg  å  annan  fart.  Då  klassperioderna  äfven  för  dessa 
fartyg  i  regel  torde  vara  fyra  år,  innebär  detta  att  ifråga¬ 
varande  fartyg  måste  undergå  särskilda  sjövärdighetbesikt¬ 
ningar  mellan  de  periodiska  klassbesiktningarna,  i  förra 
fallet  tre  gånger  i  senare  fallet  en  gång.  Dessa  senare 
mellanperiodiska  sjövärdighetsbesiktningar  måste,  åtminstone 
hemma  i  Sverige,  verkställas  af  statens  tillsynsorgan. 

Den  sålunda  iråkade  situationen  är  säkerligen  en  helt 
annan  än  den  opponenterna  tänkt  sig. 

Dock  vågar  jag  uttala  den  förvissningen,  att  med  litet 
god  vilja  från  de  båda  parternas  sida  —  från  fartygs¬ 
inspektionens  sida  kommer  den  goda  viljan  icke  att  sak¬ 
nas,  därom  kan  jag  afgifva  en  försäkran  —  skall  det 
hela  kunna  ordnas  på  ett  tillfredsställande  sätt. 

Får  jag  nu  öfvergå  till  den  andra  af  de  tilltänkta  kontroll¬ 
åtgärderna  nämligen  inspektionen ,  så  kan  jag  inskränka  mig 

till  några  få  ord. 

Enligt  den  i  lagen  om  tillsyn  uttryckta  korta  bestäm¬ 
melsen  härom  skall  denna  förrättning  afse  att  utröna, 
huruvida  fartyget  är  i  behörigt  skick,  och  skall  för  sådant 
ändamål  tillsynsmyndighet,  närhelst  så  finnes  påkalladt 
eller  lämpligt  och  i  ett  hvart  hänseende,  hvari  fartyget  är 
föremål  för  tillsyn,  företaga  undersökning,  dock  att  för 
inspektionens  verkställande  icke  må  kräfvas  torrsättning 
af  fartyget  eller  några  kostbara  öppnings-  och  rengörings¬ 
arbeten. 

Vidare  gäller,  särskildt  om  inspektion,  lagens  föreskrift 
därom,  att  tillsynsmyndighet  låte  sig  angeläget  vara  att 
så  anordna  förrättning,  att  däraf,  så  vidt  möjligt,  rubb- 
ling  i  fartygets  trafikförhållanden  ej  föranledes. 

Man  finner  alltså,  att  inspektionen  är  att  betrakta  som 
ien  tjuf  om  natten,  som  skall  oförmodadt  öfverraska  far¬ 


tyget  och  dem,  som  därmed  hafva  att  taga  befattning, 
för  att  undersöka,  huruvida  allt  är  väl  beställdt  ombord. 

På  grund  af  denna  dess  natur,  låter  det  sig  icke  göra  att, 
på  sätt  skett  för  sjövärdighetsbesiktning,  föreskrifva  några 
allmänt  gällande  regler  för  huru  inspektionen  skall  ut¬ 
föras.  Detta  måste  öfverlåtas  åt  fartygsinspektören,  som 
ju  alltid  handlar  under  tjänstemannaansvar,  att  för  hvarje 
särskildt  fall  afgöras,  allt  efter  de  förhandenvarande  om¬ 
ständigheterna. 

Dock  torde  böra  föreskrifvas,  i  hvilka  hänseenden  under¬ 
sökning  skall  ske  vid  inspektion,  nämligen : 

1)  huru  fartyg  är  lastadt  eller  barlastadt  samt  huruvida 
lastmärke,  där  sådant  skall  finnas,  är  vederbörligen  åsatt 
och  öfverenstämmer  med  däröfver  utfärdadt  fribordscerti- 
fikat,  äfvensom  huruvida  fartyget  har  slagsida  eller  är 
nedlastadt  utöfver  tillämpligt  lastmärke; 

2)  huru  sig  förhåller  med  bemanning  jämte  besättningens 
bostäder  och  kosthåll  ombord; 

3)  huru  fartyget  är  utrustadt  i  olika  afseenden  såsom 
beträffande  proviant,  vatten  och  läkemedel;  kol  och  öfriga 
för  maskinens  drift  nödiga  ämnen;  båtar  och  andra  bärg- 
ningsredskap,  äfvensom  eldsläckningsredskap;  segel,  rår, 
rigg  och  löpande  gods;  skärstockar  och  luckor;  ankaren 
och  kättingar;  lantärnor,  kompasser  och  andra  nautiska 
instrument;  samt  för  lossning,  lastning  eller  annat  arbetes 
utförande  afsedda  inrättningar  och  redskap;  äfvensom 

4)  om  passagerarfartyg  nyttjas  i  öfverensstämmelse  med 
föreskrifterna  i  det  för  fartyget  gällande  passagerarfar- 
tygscertifikatet. 

Man  skulle,  såsom  af  det  anförda  framgår,  alltså  kunna 
säga,  att  inspektionen  afser  att  tillgodose,  hvad  nuvarande 
statsministern  vid  ett  tillfälle  med  ett  mycket  godt  slag¬ 
ord  kallat  den  » tillfälliga  sjövärdigheten »,  eller  med  andra 
ord  att  tillse,  att  de  detaljer  eller  åtgärder  ombord,  hvilka 
kunna  röna  inflytande  af  det  skick,  hvari  fartyget  vid 
olika  tillfällen  befinnes,  icke  röna  detta  inflytande  därhän, 
att  säkerheten  äfventyras. 

Äfven  0111  icke  några  detaljregler  rörande  själfva  sättet  för 
förrättningens  utförande  kunna  till  en  början  gifvas,  komma 
dock  vissa  utfärdade  detaljbestämmelser  att  blifva  nor¬ 
merande  för,  hvad  med  den  tillfälliga  sjövärdigheten  är  att 
förstå,  dels  i  form  af  vissa  föreskrifter  rörande  fartygs 
utrustning,  dels  i  form  af  en  så  kallad  åtgärdsförordning, 
innehållande  bestämmelser  om  bemanning  —  så  långt  dylika 
bestämmelser  kunna  på  förhand  utfärdas,  det  vill  säga  i 
hufvudsak  endast  bestämmelser  angående  maskintjänst  i 
tre  vakter  på  långresa  i  utomeuropeiska  farvatten  samt  till¬ 
räckligt  manskap  för  lifbåtar  å  passagerarfartyg  i  Nord¬ 
sjö-  eller  vidsträcktare  fart  —  vidare  bestämmelser  om  vissa 
skyddsåtgärder  ombord,  samt  om  fartygets  lastning. 

1  intimt  samband  med  detta  senare  förhållande,  far¬ 
tygets  lastning,  står  frågan  om  lastmärke. 

I  tillsynslagen  är  stadgadt,  att  fartyg,  som  nyttjas  till 
handelssjöfart  eller  till  befordran  af  passagerare  i  den 
omfattning,  att  fartyget  skall  vara  försedt  med  passagerar¬ 
fartygs-  certifikat,  skall  i  fart  bortom  linjen  Skagen — Lindes- 
näs  och  linjen  Esbjerg — Texel  vara  försedt  med  lastmärke, 
utvisande  fartygets  minsta  tillåtna  fribord. 

Detta  lastmärke  kan  anbringas,  antingen  af  främmande 
myndigheter  eller  de  olika  klassificeringsanstalterna  i  öfver¬ 
ensstämmelse  med  dessas  egna  antagna  föreskrifter,  eller  ock 
af  samma  myndighet  eller  anstalt  samt  naturligen  af  de  svenska 
kontrollmyndigheterna  enligt  svenska  lastlinjej öreskrifter. 
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I  samtliga  fallen  torde  det  minsta  tillåtna  fribordet 
blifva  detsamma  eller  så  nära  detsamma  som  öfverhufvud 
är  möjligt,  i  betraktande  af  att  några  fribordstabeller  äro 
uppgjorda  i  millimetermått  och  andra  tabeller  i  engelska 
tum. 

Men  förutom  dödviktslastmärket  kan  å  svenska  fartyg 
äfven  påsättas  ett  särskildt  trälastmärke,  som  medgifver 
en  något  större  nedlastning  tör  fartyg,  som  för  däckslast 
af  trä. 

Bestämmelserna  för  detta  speciella  trälastmärke  torde  kom 
ma  att  blifva  desamma  som  vid  konferenser  mellan  Sverige, 
Danmark  och  Norge  blifvit  gemensamt  föreslagna,  och  man 
har  anledning  antaga,  att  äfven  Ryssland  och  Holland  skola 
ansluta  sig  till  desamma.  Gagnet  af  sådant  lastmärke  torde 
emellertid  blifva  ringa,  intill  dess  detsamma  vunnit  inter¬ 
nationellt  burskap,  och  äfven  om  några  utsikter  härför 
förut  måhända  kunde  hafva  funnits,  enligt  hvad  jag  under 
hand  försporde  vid  mitt  senaste  besök  i  England,  torde 
genom  det  nu  iråkade  olyckliga  världskriget  ytterligare 
internationella  förhandlingar  i  sådant  syfte  hafva  blifvit 
uppskjutna  på  en  oviss  framtid. 

Om  den  kontrollåtgärd,  som  fått  namn  af passagerarfar- 
tygsbesikining  torde  jag  kunna  yttra  mig  kort. 

En  af  denna  åtgärds  viktigaste  uppgifter  blir  att  be¬ 
stämma  högsta  tillåtna  passagerarantalet. 

De  regler,  som  komma  att  fastställas  härför,  komma  väl 
att  i  det  stora  hela  blifva  lika  med  de  nu  enligt  1864  års 
förordning  gällande,  dock  med  en  i  vissa  fall  ganska  af- 
sevärd  inskränkning  i  passagerarantalet,  i  det  att  från  den 
uppmätta  däcksytan  skall  först  afdragas  en  viss  yta  för 
besättningen  ombord. 

För  passagerarantalet  vid  fartygens  ordinära  turer,  torde 
detta  icke  hafva  något  inflytande,  men  för  det  exceptio¬ 
nellt  stora  passagerarantalet  vid  de  sedvanliga  extra  turerna 
med  söndagsresande  torde  begränsningen  nog  komma  att 
få  inverkan,  och  väl  är  det.  ' 

Den  revolutionerande  beräkningsgrund  för  passagerar¬ 
antalet,  som  sjöfartssäkerhetskommittén  föreslog  har  där¬ 
emot  ansetts  blifva  alltför  sträng  och  i  många  fall  nära 
nog  ruinerande,  hvarför  man  frångått  densamma. 

Slutligen  torde  några  ord  förtjäna  tilläggas  om  en  åtgärd 
från  kontrollmyndigheternas  sida,  som  jag  hoppas  mycket 
sällan  skall  förekomma,  men  som  när  den  förekommer, 
blifver  af  förskräckande  verkan.  Jag  menar  utfärdande 
af  förbud  mot  nyttjandet  af  fartyg. 

Tillsyningslagen  stadgar  härom  bl.  a.: 

»Finnes  fartyg  hafva  sådana  brister  till  skrof,  maskin 
eller  utrustning  eller  vara  så  illa  bemannadt  eller  så  hårdt 
eller  olämpligt  lastadt  eller  så  olämpligt  barlastadt,  att  resa 
därmed  icke  kan  företagas  utan  uppenbar  lifsfara  för  dem, 
som  äro  ombord,  äger  vederbörande  tillsynsmyndighet  i 
erforderlig  utsträckning  förbjuda  fartygets  nyttjande,  intill 
dess  missförhållandet  blifvit  undanröjdt». 

Det  är  klart  att  rätten  till  en  så  ingripande  åtgärd  som 
att  stoppa  ett  fartyg  måste  handhafvas  med  största  för¬ 
siktighet  och  ansvarskänsla.  Det  kunde  därför  tyckas  som 
om  denna  rätt  borde  läggas  uteslutande  i  centralmyndig¬ 
hetens  hand,  men  då  det  kan  tänkas  inträffa  fall  när  det 
gäller  hindra  ett  för  hårdt  lastadt  fartyg,  som  står  i  begrepp 
lämna  hamnen,  att  afgå,  måste  stoppningsåtgärden  vidtagas 
omedelbart.  Man  har  därför  inrymt  denna  rätt  äfven  åt 
de  lokala  inspektörerna,  och  får  man  hoppas,  att  dessa, 
då  de  ju  alltid  handla  under  tjänstemannaansvar,  skola 
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noga  öfverväga,  innan  de  hoppa  åstad,  och,  där  så  kan 
ske,  medelst  telegraf  eller  telefon  söka  inhämta  central¬ 
myndighetens  instruktioner. 

Denna  myndighet  skall  alltid,  så  vidt  på  mig  ankommer, 
låta  sig  angeläget  vara  att  söka  verka  reglerande  i  detta 
afseende  och,  såsom  jag  nyss  sagt,  jag  hoppas  lifligt  och 
är  till  och  med  öfvertygad  om,  att  åtgärden  blifver  säll¬ 
synt  redan  af  den  grund,  att  öfverträdelserna  blifva  säll¬ 
synta. 

Det  gifves  ännu  en  sida  af  det  föreliggande  ämnet,  och 
det  en  mycket  viktig  sådan,  som  är  förtjänt  af  att  här 
vidröras  och  det  är  frågan  om  öfvergångsstadganden. 

Beträffande  de  nya  eller  ändrade  bestämmelserna  i  sjö¬ 
lagen,  som  träda  i  kraft  den  1  januari  1915,  hafva  inga 
öfvergångsbestämmelser  stipulerats,  andra  än  att  minder¬ 
årig,  som  vid  lagens  ikraftträdande  användes  i  arbete  om¬ 
bord  fortfarande  får  användas  i  sådant  arbete.  Med  min¬ 
derårig  förstås  härmed  i  fråga  om  eldaretjänst  den  som  ej 
uppnått  sexton  års  ålder  och  i  fråga  om  annan  skepps- 
tjänst  den  som  ej  uppnått  fjorton  års  ålder.  Användandet 
af  kajut-  eller  mässpojkar,  som  äro  yngre  än  fjorton  år 
går  alltså  nu  ej  längre  för  sig.  Likaledes  torde  »ångbåts¬ 
kallen»  numera  få  lof  att  vara  fjorton  år  fyllda. 

Den  nya  lagen  om  tillsyn  träder  också  i  kraft  från  och 
med  nästa  års  början.  Det  är  emellertid  själfklart,  att 
det  skulle  stöta  på  olösliga  svårigheter,  om  besiktnings- 
tvånget  skulle  omedelbart  inträda,  dels  af  den  grund  att 
inspektörerna  icke  skulle  hinna  utföra  allt  arbetet,  dels 
enär  varfven  skulle  blifva  så  öfverlupna,  att  de  icke  skulle 
kunna  tänkas  på  långa  vägar  hinna  effektuera  allt  arbete, 
som  kan  härvid  frågakomma. 

Sjöfartsäkerhetskommittén  hade  visserligen  icke  föreslagit 
några  öfvergångsbestämmelser  härutinnan,  men  är  detta 
väl  mindre  beroende  på,  att  kommittén  icke  ansett  sådana 
bestämmelser  erforderliga,  än  därpå  att  kommittén  synes 
hafva  tänkt  sig  att  åt  fartygsinspektionen  skulle  lämnas  en 
betydligt  större  makt  och  myndighet  att  själf  afgöra  här¬ 
utinnan,  än  som  sedermera  ansetts  öfverensstämma  med  i 
vårt  land  allmänt  gällande  rättsuppfattning  rörande  de 
administrativa  myndigheternas  maktbefogenhet. 

För  att  tillmötesgå  berättigade  kraf  å  lämpliga  öfver¬ 
gångsbestämmelser  är  i  tillsynslagen  stadgadt,  att  fartyg, 
som  vid  lagens  ikraftträdande  nyttjas  till  sjöfart  och  är  af 
beskaffenhet,  att  förnyad  sjövärdighetsbesiktning  skall  äga 
rum,  skall  undergå  sjövärdighetsbesiktning  första  gången  å 
tid,  som  bestämmes  af  fartygsinspektionens  chefsmyndighet. 
Denna  bestämmelse  kommer  väl  att  i  praktiken  tillämpas 
så,  att  fartygsinspektionen  söker  beträffande  redan  existe¬ 
rande  fartyg,  därvid  de  klassade  fartygen  naturligen  i  hvarje 
fall  undantagas  från  sjövärdighetsbesiktningen,  ordna  så,  att 
sjövärdighetsbesiktning  icke  verkställes  förrän  fartyget  af 
annan  anledning  upplägges  för  mera  omfattande  öfverhal- 
ning,  och  kommer  fartygsinspektionen  väl  härvid  att  låta  : 
sig  angeläget  vara,  att  först  rikta  sin  uppmärksamhet  på 
de  fartyg,  rörande  hvilka  man  kan  hafva  anledning  an¬ 
taga,  att  besiktningen  blifver  ur  sjösäkerhetssynpunkt  sär¬ 
skildt  välgörande. 

I  fråga  om  passagerarfartyg,  hvilka  fartyg  ju  enligt  la¬ 
gen  måste  undergå  sjövärdighetsbesiktning  för  att  kunna 
erhålla  passagerarfartygscertifikat,  är  i  öfvergångsbestäm- 
melserna  stadgadt, 

dels  att  besiktningsbevis,  som  vid  lagens  ikraftträdande 
är  utfärdadt  jämlikt  1864  års  förordning,  må  gälla  såsom 
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passagerarfartygscertifikat,  intill  dess  den  för  bevisets  gil¬ 
tighet  bestämda  tid  utgått, 

dels  att  intill  den  r  januari  1917  skall  den  omständig¬ 
heten,  att  fartyg  icke  undergått  sjövärdighetsbesiktning  ej  ut¬ 
göra  hinder  att  fartyget  förses  med  passagerarfartygscetifikat. 

I  det  senare  fallet  måste  naturligen  passagerarfartygsbe- 
siktning  likväl  hållas,  innan  certifikatet  kan  utfärdas. 

Såsom  synes  har  man  gått  ganska  långt  när  det  gällt 
att  ordna  så  att  den  nya  lagen  icke  med  en  gång  skall 
verka  alltför  omhvälfvande.  Jag  skulle  emellertid  vilja 
gifva  det  rådet  att  man  icke  söker  till  det  yttersta  utnyttja 
den  sålunda  medgifna  fristen,  ty  då  står  man  ju  vid  fristens 
utlöpande  i  samma  brydsamma  situation  som  den  man 
bland  annat  velat  genom  öfvergångsstadgandet  undvika, 
eller  att  anhopandet  af  göromål  såväl  för  kontrollorganen 
som  framför  allt  för  varfven  kommer  att  medföra  otillbör¬ 
lig  tidsförlust  för  fartygen. 

Jag  för  min  del  har  tänkt  mig,  att,  sedan  vi  väl  hun¬ 
nit  få  organisationen  i  gång,  söka  under  hand  komma 
öfverens  med  de  olika  rederierna  äfvensom  med  varfven 
om  lämplig  tid  för  sjövärdighetsbesiktningarnas  hållande, 
så  att  en  god  cirkulation  kan  åstadkommas,  något  som  i 
öfrigt  blifver  nödvändigt  jämväl  till  undvikande  af  stock- 
ning  i  fråga  om  de  framdeles  efterföljande  periodiska  be¬ 
siktningarna. 

Såsom  jag  i  det  föregående  nämnt  komma  vissa  be¬ 
stämmelser  att  utfärdas  1  fråga  om  fartygs  byggnad  och  ut¬ 
rustning  m.  m.,  och  äfven  i  fråga  om  dessa  bestämmelser 
blifva  öfvergångsstadganden  nödvändiga. 

Till  en  början  är  det  klart,  att  i  de  fall  då  dessa  be¬ 
stämmelser  i  fråga  om  skrof  eller  maskineri  möjligen  blifva 


strängare  än  den  praxis  efter  hvilken  ett  nu  existerande 
fartyg  blifvit  byggdt,  skulle  ett  ovillkorligt  fasthållande  af 
bestämmelserna  helt  enkelt  omöjliggöra  fartygets  fortsatta 
användande.  I  detta  afseende  kommer  därför  att  stadgas, 
att  tartygsinspektionens  chefsmyndighet  äger  medgifva 
dispens  i  de  fall,  då  det  är  otvetydigt,  att  bestämmelserna 
icke  kunna  tillämpas;  men  det  å  andra  sidan  är  lika  obe¬ 
stridligt,  att  fartyget,  med  hänsyn  till  den  fart,  hvari  det 
är  afsedt  att  nyttjas,  kan  användas,  utan  att  säkerheten 
äfventyras.  Är  detta  senare  ej  klart,  finnes  ingen  annan 
råd  än  att  förbjuda  fartygets  användande  annat  än  i  en 
mindre  riskabel  fart  än  förut. 

Men  äfven  i  andra  afseenden  blifva  öfvergångsstadgan¬ 
den  nödvändiga  i  fråga  om  fartygs  byggnad  och  utrustning. 

Så  torde  komma  att  föreskrifvas,  att  de  nva  bestäm¬ 
melser  som  komma  att  utfärdas  angående  installation  af 
radiotelegrafi,  skola  träda  i  kraft  först  den  1  juli  1915, 
detta  enligt  Londonkonventionens  beslut. 

De  nya  bestämmelserna  i  fråga  om  fartygs  ångpannor, 
båtar  och  andra  bärgningsredskap,  säkerhetsåtgärder  mot 
eldsvåda  samt  annan  utrustning  å  fartyg  har  man  tänkt 
sig  icke  skola  kunna  göras  obligatoriskt  gällande  före  den 
1  januari  1917  i  fråga  om  fartyg,  som  vid  förordningens 
ikraftträdande  nyttjas  till  sjöfart,  äfvensom  fartyg,  till  h vil¬ 
ket  kölen  vid  sagda  tid  blifvit  sträckt. 

Bestämmelserna  angående  fartygets  skrof  och  fasta  de¬ 
lar,  fartygs  maskineri,  elektriska  installationer  ombord,  samt 
bostäder  ombord  för  fartygets  personal  skola  beträffande 
nyssnämnda  fartyg  träda  i  kraft  först  den  1  januari  1918. 

Bestämmelserna  angående  passagerarfartyg  skola  tilläm¬ 
pas  först  i  den  mån  vederbörande  fartyg  undergår  passa- 
gerarfartygsbesiktning. 


Den  nu  lämnade  öfversikten  öfver  den  nya  artygsin- 
spektionens  uppgifter  och  verksamhetsfält  kan  naturligen 
icke  i  någon  som  helst  mån  göra  anspråk  på  att  vara  ut¬ 
tömmande.  Ämnets  räckvidd  förbjuder  i  sig  själf  en  mera 
ingående  detaljbeskrifnings  inpassande  inom  rimliga  grän¬ 
ser,  hvartill  kommer  att  i  många  fall  intet  kan  på  för¬ 
hand  bestämmas  utan  måste  göras  beroende  på  den  er¬ 
farenhet,  som  vinnes  under  kontrollens  tillämpning  i  prak¬ 
tiken.  Att  denna  erfarenhet  blir  god,  därför  får  väl  borga 
det  goda  samarbete,  som  det  är  min  lifliga  önskan  att  det 
icke  skall  blifva  svårt  etablera  mellan  de  intressenter,  som 
måhända  kunde  sägas  vara  mest  motsatta  härutinnan,  kon¬ 
trollinstitutionen,  rederierna  och  varfven. 


»ORVAR». 

I  anslutning  till  bifogad  ritning  (pl.  16)  meddelas  här 
en  del  uppgifter  rörande  ångaren  Oi~var  byggd  vid  Oscars- 
hamns  Mek.  Verkstad.  Fartyget,  hvartill  kölen  sträcktes 
10  juli  1913,  sjösattes  redan  den  8  nov.  och  gjorde  sin 
proftur  den  1 7  dec,  samma  år.  Dess  byggnadstid  torde 
i  förhållande  till  fartygets  storlek  vara  ovanligt  kort  för 
svenska  förhållanden. 

Orvar  är  en  shelterdäckad  lastångare  med  ett  bruttotonnage 
af  1  196  tons  byggd  för  Angfartygs-Aktiebolaget  Göteborg 
— Manchester.  Ångaren  är  byggd  af  stål  till  Engelska 
Lloyds’  högsta  klass,  och  är  försedd  med  de  mest  mo¬ 
derna  lastnings-  och  lossningsanordningar  samt  utrustad 
på  det  mest  tidsenliga  och  praktiska  sätt  för  sitt  ändamål. 
Fartygets  hufvuddimensioner  äro: 

Längd  öfverallt  .  240'  o"  Eng. 

Bredd  mallad  .  36'  6" 

Djupt  malladt  .  18'  o"  » 

Fartygets  lastförmåga  är  2  185  tons  inkl.  bunkers  på 
Lloyds  fribord.  Fartygets  dubbla  botten,  byggd  enligt 
cellsystemet,  sträcker  sig  från  kollisionsskottet  för  till 
hylsskottet  akter  samt  rymmer  tillsammans  med  pikarna 
416  tons  vattenballast.  Under  pannorna  är  torrtank  an¬ 
ordnad.  Masterna,  två  till  antalet,  af  stål,  äro  hvardera 
försedda  med  3  st.  stålbommar.  Wincharna  äro  6  st.  af 
verkstadens  tillverkning.  Båtutrustningen,  förlagd  till  öfver- 
byggnaden  midskepps,  består  af  2  st,  23  fot  långa  lif- 
båtar  samt  en  mindre  båt.  För  lifbåtarna  äro  Smiths 
patentdäfvertar  apterade;  den  mindre  båten  är  upphängd 
1  vanliga  däfvertar.  Ängaren  är  försedd  med  elektrisk 
belysning  såväl  i  inredning  som  alla  lastrum,  samt  på  däck 
och  i  lanternorna. 

Inredningen,  som  är  särdeles  rymlig  och  bekväm,  är 
förlagd  dels  midskepps  dels  akterut.  Däckshuset  mid¬ 
skepps  inrymmer  befälhafvarens  sängkammare,  salong  och 
arbetsrum,  uppgång  till  bryggan,  penteri,  hytt  för  stewart, 
badrum  och  W.  C.  I  sidohuset  om  babord  inrymmes 
mäss  för  befälet,  penteri,  förrådsrum,  hytt  för  kocken 
samt  manskapsmäss.  I  däckshuset  om  styrbord  finnes 
expedition  samt  hytter  för  i:ste  styrman,  2:dre  styrman, 

1  :ste  maskinist  och  2:dre  maskinist.  Midskepps  mellan 
maskin-  och  pannkappen  är  köket  beläget.  På  bryggan 
finnes  ett  mindre  däckshus  inrymmande  navigationshytt, 
samt  en  mindre  hytt  för  kaptenen.  På  akterdäck  finnes 
ett  däckshus  af  stål,  inrymmande  manskapets  W.  C.,  tvätt¬ 
rum,  samt  diverse  skåp  för  lampor,  proviant  m.  m.  äfven¬ 
som  nedgång  till  den  under  däck  befintliga  inredningen 
för  besättningen,  bestående  af  en  skans  för  fem  eldare 
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och  en  skans  för  fyra  matroser  samt  en  hytt  för  hvardera 
timmerman  och  båtsman. 

Propellermaskineriet,  som  äfvenledes  i  sin  helhet  är  till- 
verkadt  vid  verkstaden,  utgöres  af  en  ytkondenserande 
triple-expansions  maskin  om  ca  1  000  ind.  hkr,  som  vid 
forcering  kan  uppdrifvas  till  1  200.  Maskineriet  är  kon- 
strueradt  af  ingenjör  F.  Flodman  i  Stockholm,  och  har 
följande  dimensioner:  19"  x  3 ix/2"  X  5  1  ll2"  X  33"  Eng- 

Ängpannorna  bestå  af  tvenne  enkeländade  sjöångpannor 
af  vanlig  typ.  Fartyget  erhåller  med  detta  maskineri  en 
hastighet  af  20  knop  på  last. 

Kolboxarna  rymma  238  tons. 


ENGELSKA  LLOYD’S  ÅRSBERÄTTELSE  FÖR 

1913—1914. 

I/loyds  Registers  årsberättelse  för  arbetsåret  1  juli  1913 — 
30  juni  1914  har  nu  utkommit.  Af  den  intressanta  broschyren 
framgår,  att  det  gångna  året  har  kännetecknats  af  betydande 
framsteg  såväl  på  skeppsbyggeriets  som  maskinteknikens  om¬ 
råde. 

713  nybyggda  fartyg  om  sammaulagdt  2020185  bruttoton 
ha  under  året  erhållit  sällskapets  klass,  hvilket  är  355  000  ton 
mera  än  under  förra  arbetsåret,  som  i  sig  själft  var  ett  re¬ 
kordår.  Af  svenska  ångare  på  öfver  100  bruttoton  äro  för 
närvarande  654  000  ton,  eller  63  proc.  af  hela  tonnaget,  klas¬ 
sade  i  Lloyd’s  Register,  vilket  är  64  000  ton  och  3  proc.  mera 
än  för  ett  år  sedan.  Under  året  ha  icke  mindre  än  72  fartyg 
på  429  384  bruttoton  blifvit  byggda  till  sällskapets  klass  enligt 
Isherwoodssystemet  med  långsgående  spant. 

Ett  intressant  fartyg  som  refereras  till  i  årsberättelsen  är  ett 
amerikanskt  motorfartyg,  för  hvars  konstruktion  uteslutande 
användts  specialstål  af  hög  hållfasthet,  hvarvid  en  stor  vikts¬ 
besparing  vunnits  genom  att  materialdimensionerna  kunnat 
reduceras. 

Ett  annat  intressant  fartyg  som  byggts  under  året  är 
Cunardlinjens  turbinångare  »Transylvania»  om  1 4  500  ton,  eller 
af  samma  storlek  som  våra  planerade  amerikaångare.  Detta 
fartyg  framdrifves  af  turbiner  enligt  utväxlingsystemet,  och 
det  är  anmärkningsvärdt  att  denna  jämförelsevis  nya  maskin¬ 
typ  redan  anses  utexperimenterad  för  större  passagerarångare 
på  atlantertraden.  Detta  fartygs  maskineri  utvecklar  9  000  häst¬ 
krafter  med  en  fart  af  16  knop.  Enligt  redogörelsen  för  detta 
fartygs  proftur  fungerade  maskineriet  till  full  belåtenhet,  och 
kugglijulsutväxlingarna  arbetade  anmärkningsvärdt  tyst,  hvil¬ 
ket  ju  är  af  stor  vikt  när  det  är  fråga  om  passagerarfartyg. 

I  årsberättelsen  framhålles  äfven  den  stora  fördel  som  är 
förknippad  med  turbinmaskiner  med  kugghjul sutväxling,  samt 
den  ökade  användningen  af  oljemotorer  som  framdrifnings- 
medel  för  fartyg. 

För  öfrigt  kan  ur  årsberättelsen  göras  följande  intressanta 
utdrag : 

Den  1  juli  i  år  innehade  10,621  handelsfartyg  på  samman" 
lagdt  nära  24  millioner  bruttoton  klass  i  Lloyd’s  Register,  ut¬ 
visande  en  ökning  af  omkring  i'/4  million  sedan  förra  året. 

Med  hänsyn  till  utvecklingen  af  skeppsmaskinkonstruktio- 
nen  har  redan  nämnts  den  ökade  användningen  af  ångtur- 
biner.  För  att  ernå  ekonomi  med  ångturbiner  är  en  hög  pe¬ 
riferihastighet  nödvändig.  Denna  kan  endast  vinnas  genom  ett 
högt  hvarfantal  eller  genom  användande  af  trummor  af  myc¬ 
ket  stora  dimensioner,  hvilket  senare  dock  endast  är  möjligt 
när  stor  maskinkraft  erfordras.  T  de  första  turbindrifna  far¬ 
tygen  voro  turbinerna  kopplade  direkt  till  propelleraxlarna. 
Då  hvarfantalet  är  mycket  högt  för  turbinmaskiner,  minskas 
den  erhållna  vinsten  i  ekonomien  till  en  stor  del  genom  att 
propellrarna  nödvändigtvis  måste  göras  af  mindre  diameter 
än  som  skulle  vara  fallet  för  samma  kraftutveckling  om  lägre 
hvarfantal  kunde  användas.  Införandet  af  utväxlade  turbiner 
har  möjliggjort  att  en  hög  periferihastighet  kan  erhållas 
vid  begagnande  af  jämförelsevis  små  trummor,  arbetande  med 
ett  mycket  högt  hvarvantal.  Turbinaxeln  förenas  då  med 
propelleraxeln  genom  kugglijulssutväxling,  så  att  propeller¬ 
axeln  arbetar  med  samma  hvarfantal  som  vid  vanliga  kolf- 
maskiner  vid  samma  kraft-  och  fartygsliastighet.  Därvid  för¬ 
enas  ångturbinernas  höga  effekt  med  långsamt  roterande  pro¬ 


pellrars  goda  verkningsgrad.  Detta  har  möjliggjorts  genom 
den  stora  noggrannhet  med  hvilken  det  numera  är  möjligt 
att  medelst  specialmaskiner  tillverka  heliska  kugghjul. 

För  närvarande  äro  23  st.  fartyg  under  byggnad  till  sällskapets 
klass  i  h vilka  utväxlade  turbiner  skola  installeras.  Dessutom 
byggas  sex  fartyg,  i  livilka  installeras  turbiner  som  äro  direkt 
kopplade  till  propelleraxlarna,  samt  likaledes  sex  i  hvilka  drif- 
kraften  kommer  att  bestå  af  en  kombination  af  vanliga  kolf- 
maskiner,  bestående  af  en  högtrycks-  och  två  medeltrycks- 
cylindrar,  samt  en  lågtrycksturbin.  Vid  denna  sista  anordning, 
som  i  praktiken  har  visat  sig  mycket  tillfredsställande,  an¬ 
vändas  tre  propellrar,  de  två  yttersta  drifna  af  vanliga  kolf- 
maskiner  och  den  mellersta  af  en  lågtrycksturbin,  till  hvilken 
ångan  ledes  från  båda  kolfmaskinerna.  Vid  manövrering  an¬ 
vändas  endast  kolfmaskinerna,  som  då  arbeta  oberoende  af 
turbinen,  och  den  förbrukade  ångan  går  då  direkt  till  kon- 
densorn. 

En  fördel  med  kombinationen  af  kolfmaskiner  och  turbiner 
är  att  maskineriet  kan  arbeta  vid  reducerad  kraft  praktiskt 
taget  med  samma  effekt  som  vid  full  kraft. 

I  den  förra  årsberättelsen  behandlades  den  ökade  använd¬ 
ningen  af  motorer  för  sjöfartsbruk.  För  närvarande  finnes  i 
fart  27  st.  dieselmotorfartyg  på  sammanlagdt  50,000  ind.  häst¬ 
krafter  innehafvande  sällskapets  klass,  och  20  st.  andra  äro  un¬ 
der  byggnad  till  klass.  36  st.  fartyg  försedda  med  motorer  af 
andra  typer  än  Diesels  äro  likaledes  klassade  i  Uloyd’s  Register, 
och  många  andra  äro  under  byggnad  i  och  för  klassificering  i 
Uloyd’s  Register. 

Det  kan  vara  af  intresse  att  nämna,  att  Danska  Ostasiatiska 
Kompaniets  första  motorfartyg  »Selandia»  har  åtta  cylindrar 
per  axel,  hvardera  20  7/8"  i  diameter  28  3/i"  slag  och  2  500  ind. 
hästkrafter.  »Siarn»  och  »Annann,  som  byggdes  för  samma 
bolag  under  1913,  hafva  likaledes  åtta  cylindrar  per  axel,  hvar¬ 
dera  23  '/J'  i  diameter,  31  t/i"  slag  och  2000  ind.  hästkrafter. 
»Fionia»,  ett  af  bolagets  nyaste  fartyg,  har  däremot  blott  sex 
cylindrar  per  axel,  hvardera  29 1/B''  i  diameter,  43  5/ig”  slag 
och  4  000  ind.  hästkrafter.  Dessa  äro  de  största  cylindrar  som 
hittills  kommit  till  användning  för  dieselmotorer  i  handelsfartyg. 

Användandet  af  motorer  i  smärre  fartyg  är  också  i  tillväxt, 
och  för  att  kunna  konstruera  sådana  maskiner  på  ett  ekono- 
nomiskt  sätt  har  det  blifvit  vanligt  med  masstillverkning  af 
vissa  typer.  Kommittén  haröfverenskommit  med  några  af  de 
största  firmor  som  tillverka  sådana  motorer  att  en  del  af  dem 
som  byggas  på  lager  skola  tillverkas  under  särskild  tillsyn  af 
sällskapets  inspektörer,  samt  att  materialet  för  desamma  skall 
profvas  i  enlighet  med  reglementets  bestämmelser.  Genom 
denna  anordning  förebyggas  alla  svårigheter  i  det  fall  att 
dessa  motorer  komma  till  användning  i  klassade  fartyg. 

Det  gångna  året  har  kännetecknats  af  tendensen  att  bygga 
allt  större  och  större  fartyg.  Ej  mindre  än  163  fartyg  om 
öfver  5  000  ton  hvardera  hafva  under  årets  lopp  erhållit  säll¬ 
skapets  klass  100A1.  Bland  dessa  är  Cunardlinjens  turbin¬ 
ångare  » Aquitania»  om  45647  bruttoton,  hvilket  är  det  största 
fartyg  som  hittills  klassats  af  sällskapet. 

Af  Isherwood typen  ha  tills  dato  blifvit  byggda  eller  äro  un¬ 
der  byggnad  till  sällskapets  klass  226  fartyg  på  1  182  200  brut¬ 
toton. 

Antalet  oljetankångare  som  klassats  af  sällskapet  under  det 
gångna  året  är  större  än  under  något  föregående  år,  och  upp¬ 
går  till  72  fartyg  om  öfver  400  000  bruttoton,  hvaraf  5  äro  på 
öfver  10  000  ton  hvardera. 

Sällskapet  har  under  året  antagit  diverse  af  dess  tekniska 
kommitté  föreslagna  ändringar  och  tillägg  till  sällskapets  reg¬ 
ler  för  konstruktion  af  fartyg  och  maskiner  hvaribland  sär- 
skildt  må  nämnas  regler  för  konstruktion  och  besiktning  af 
dieselmotorer  med  tillhörande  hjälpmaskiner,  sam  pumpanord¬ 
ningar  i  fartyg  försedda  med  explosionsmotorer  af  andra  ty- 
per  än  Diesels. 

Med  hänsyn  till  reglerna  för  konstruktion  och  besiktning 
af  dieselmotorer  med  tillhörande  hjälpmaskiner  vill  kommittén 
framhålla  att,  då  erfarenheten  med  dieselmotorer  för  sjöfarts- 
ändamål  ännu  är  något  begränsad  och  denna  maskintyp  ännu 
ej  kan  anses  vara  utexperimenterad,  dessa  regler  måste  modi¬ 
fieras  efter  hand  som  större  erfarenhet  vinnes  på  området. 

Det  gångna  året  har  företett  en  anmärkningsvärd  ökning  i 
användandet  af  trådlös  telegraf  och  undervattenssignalering 
inom  handelsmannen.  I  sällskapets  registerbok  äro  nu  upp¬ 
tagna  2  750  fartyg  som  äro  försedda  med  trådlös  telegraf, 
jämfördt  med  1  932  vid  samma  tid  förra  året,  och  930  fartyg 
försedda  med  apparater  för  undervattenssignalering,  jämfördt 
med  806  förra  året. 
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tillsatt  vanligt  murbruk  eller  cementbruk  gör  detta  ogenomträngligt  för  vatten. 

Försäljes  i  Stockholm,  Vasagatan  38  genom 

C.  GOTTFRID  F^YSTBDT. 


låslampor  alla  slag 


NYBERGS  tillverkning 


atalog  sändes  franko  från 

L-B.  MAX  SIEVERT, 

Stockholm. 


iustnf  Seth 

4175  *  Göteborg  *  TeUdr.:  "Kontroll" 

nsulterande  Ingenlör  för: 

Anganläggningar. 

Kylanläggningar. 

Förbränningsmotorer. 

)ffldell  besiktningsman  fOr 
maskiner  och  fartyg. 


¥ 

■Al  EXTRADYNAMIT  och 
|U  GUMMIDYNAMIT 

|  TILLVERKAS  OCH  FÖRSAUES  AF 

Nitroglycerih  Aktiebol 


STOCKHOLM 


fl.  B.  UATTEHB9G0HADSB9RAH. 


STOCKHOLM. 

Humlegårdsgatan  29,  2  ta. 

Tel.-sdr. :  Vatten. 


ishtn  till  Sraski  RiuaHnué  laitiffinn  Finiing. 
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Ingenjörsfirma  för 

Vattenkraftanläggningar 

Afloppsledningar  jjqjkUJ  Sjöregleringar 

Biologiska  reningsanläggn.  Vattenrättsutredningar, 

Grundvattenundersökningar  Turbinprofningar 

Hamnar,  Kanaler,  Broar,  Kajbyggnader. 


Konsulterande 

Vattenledningar 


AKTIEBOLAGET 


Tillverkar:  STOCKHOLM. 

alla  slag  af 

TJärprodukter, 

Pansarf/ällfårg 

för  plåttak  &  järnkonstruktioner. 


jeyererar  från  verken  Höganäs  och  Bjuf: 

Eldfasta  tegel  och  leror. 


:en: 


:en: 


Högranäs  och  Bjuf  K 
för  vanliga  eldfasta  ändamål. 

Bjuf  F  ocli  Stabbarp 
för  allmänna  högeldfasta  ändamål. 


en:  -»Stabbarp*  ocli  *Bjuf* 

Höganäs  och  &  Bjuf 

för  speciella  högeldfasta  ändamål. 

Särskilda  formtegel  tillverkas  af  för  hvarje  ändamål 
lig  qvalitet  efter  insända  ritningar,  modeller  eller  mått 
ilter. 

Vid  val  och  användning  af  våra  eldfasta  produkter 
för  konstruktioner  af  eldstäder  och  ugnar  ställa  vi  vår 
;åriga  erfarenhet  till  våra  affärsvänners  förfogande. 
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Nybergs  senaste 

o 


BLASLAMPA 


med 

automatisk 

rensnål. 

(PATENT) 


Modell  D  utan  luftpump. 

Pris  Kr.  7:  75. 


STORMSAKER! 


TÄNDSPRIT  OBEHÖFLIG! 


Samma  lampa  med  luftpump 

Modell  D  P  S.  Kostar  Kr.  10:  — . 

AKTIEBOLAGET  MAX  SIEVERT. 

STOCKHOLM. 


(AnnonsserUrr.r  F.  U.  52.) 
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STORFORS. 


Valsad  och  smidd  götmetall. 

Helvalsade  rör  och  tuber. 

Kalldragna  rör  och  tuber. 

Rörspiraler  och  Rörslingor. 

Ihåligt  borrstål  och  borr. 

Obs.!  Ångpannetuber  af  basisk  martin  för  sjögående  fartyg. 


Lager  af  rör  hos  A/B.  Rylander  &  Asplund,  Stockholm. 


GERSTA 

TLINOR 


Värmeledms  A.-B. 

Calör 


Verkst.  Dir.  J.  A.  RYDH. 

Kontor  oCh  Fabrik : 

Arbetaregatan  32 
STOCKHOLM. 

Rikst.  66  80.-  Allm.  t.  62  84. 
Telegrafadress:  Värmebolaget. 
□  □ 

Uppgöra  förslag  till  samt 
tillverka  och  leverera: 

Uppvärmnings-  och 
Ventilationsanläggningar 
alla  brukliga  system  med 
ånga  och  varmvatten  samt 
0  kombinationer  däraf, 
Angpanneanläggningar, 
Tvättmaskiner 
och  fullständiga 
Tvättinrättningar, 
Angköksanläggningar, 
Badanläggningar, 
Desinfektionsanläggningar, 
Vattendestillerings-  och 
Steriliseringsapparater 
för  sjukhusbehof,  jämte 
öfriga  sanitetsanläggnin- 
gar  därför,  v)/. 

Torkanläggningar  m.  m. 


Riks  1284 
St. -tel. 
6150 


JP  sfr  ^ 
A >° 


V3 


© 


0 


PÅLITLIGASTE  OCH  S Bäsfa 

KRAFTIGASTE  SPRÄNGÄMNET.  /  •  /  1,  ,/ 

ekonomiska  resultat! 

GYTTORPS  SPRÄNGÄMNES  AKTIEBOLAG. 


Isoleringsapbeten 


af  alla  slag  för  såväl  köld  som  vMpme 

utföras  efter  de  modernaste  metoder  till  moderata  pris. 
Isolering  smaterial  försäljes. 

Aug-,  Setterwalls  Tekniska  Fabrik, 


21  Lilla  Vattugatan,  Stockholm. 

R.  T.  41  63.  Tel.-adr.  Isolator.  A.  T.  77  04. 


TRELLEBORGS 


Hänvisa  till  annonsen 


i  Tekn.  Tidskrift. 


GUMMIFABRIKS  A- B 


ANVAND 


VARUMÄRKE 


TRELLEBORGS 


ALLTID 


\y  FABRIKAT 


R*gerlng»gatan  48.  8T0GKH0UL 

1894*  Uttacit  öfv&r  A000  Patcnt. 
A-T-.WT3&.  Wåi— *  t\-T:  1 6  40. 


VALSADT  •  •  5MIDT 
STÅL  STÅL 


Centraluppvårmnini 


enligt  olika  system  utföras  af 

Ingeni  ör 

HUGO  THEOREL 

STOCKHOLM 

4  Sköldungagatan  4 

'  -  A.  T. 


R.  T.  21  58 


30  Dec.  1914 


SKEPPSBYGGNADSKONS  t. 


T 


SCHUCHARDT  &  SCHUTTE, 


Stockholm. 

Maskiner,  Verktyg,  Verkstadsförnödenheter 

af  förstklassiga  fabrikat. 


af  förnämsta  specialfabrikat. 

Tillförlitliga,  effektiva, 
varaktiga,  lätthandterliga. 

Ringa  vikt  vid  stor  motorstyrka! 

Hundratals  levererade  inom  Sverige. 

Utföras  i  många  storlekar 
för  likström  och  växelström. 

Elektriska  slipmaskiner  etc. 
Stort  lager! 


Manuskript  för  annons,  afsedd  att  införas  i  Teknisk  Tidskrift  Veckoupp-  TEKHISK  TIDSKRIFT 
lagan,  skall  vara  oss  tillhanda  senast  torsdag  kl.  11  f.  m.  i  samma  vecka.  Annonsafdelningen. 


Qscarshamis  Mekaniska  Verkstads  och  Skeppsdockas  Aktiebolag 


Telegrafadress:  Verkstaden,  Oskarshamn.  Rikstelefon:  Oskarshamn  24. 

Liliewalch,  Stockholm.  Stockholm  77  25, 


Tillvarlra  •  AUa  8la^  Last“>  Passagerare-  och  Bogserångbåtar,  Segelfartyg  af  stål  med  eller  utan 
IlUVCrlLct*  motor,  Ångmaskiner  och  Ångpannor,  Vinchar  och  Förkalningsspel  m.  m. 

Utför  alla  slags  Fartygsreparationer  och  Plåtslageri  arbeten. 

2:ne  Skeppsdockor  om  respektive  355  och  147  eng.  fot  längd,  med  gemensamt  inlopp. 

ÅngkTJUD  om  50  tons  lyftkraft. 


TT 


TEKNISK  TIDSKRIFT. 


i)ec.  1914 


1  000— tals 
Hästkrafter 


förloras  dagligen  till  följd  av  onödig 
lagerfriktion.  De  kunna  göras  pro¬ 
duktiva  genom  de  gamla  lagrens 
utbyte  mot  S  K  F-kullager. 


AKT.  BOL.  SVENSKA  KULLAGERFABRIKEN 
GÖTEBORG 


Sjömolorn  AVANCE 


för  råolja. 


Nydahls  patent 


150  Hkr:s  direkt  vändbar  sjömotor 
Avance  med  tryckluftvändning. 


J.  V.  Svensons  Motorfabrik 


Augustendal,  STOCKHOLM  2. 


30  Dec.  1914 


SKEPPSBYGGNADSKONST. 


III 


'Lindholmens  Verkstads  Aktiebolag. 

Telegrafadr. :  Lindholmen,  Göteborg.  *  Postadr.:  Göteborg. 

Tillverka: 

KRIGSFARTYG,  ISBRYTARE,  TANKÅNGARE,  PASSAGERARE-,  LAST- 

och  BOGSERÅNGARE  samt  MOTORFARTYG. 

GJUTERI-,  ÅNGPANNE-  och  PLÅTSLAGERIARBETEN. 

FARTYGS-,  MASKIN-  och  ÅNGPANNE  REPARATION  ER  av  alla  slag. 

ELEKTRISK  SVETSNING. 

Skeppsdocka  2:ne  slipar  för  upptagning  av 

400  eng.  fot  lång.  fartyg  intill  1,500  tons  d.  v. 

Fast  ångkran  samt  pontonkran  med  en  lyftkraft  av  tillsamman  80  ton. 

Förstklassigt  utförande.  . . . . . . .  mmm .  —  ,i„  M  Snabb  leverans. 


A.-B.  ARLOFS  MEK.  VERKSTAD  &  WAGGON FABRIK 

-  ARLOF.  - 

LEVERERA  ALLA  SLAG  AV  DETALJER  FÖR 
JARNVAGSVAGNAR  SAMT  GRÖVRE  SMIDE  OCH 
GJUTGODS. 


i  KOCKUMS  MEK.  VERKSTADS  AKTIEBOLAG,  Malmö. 


Gjuteri,  Niek.  Verkstad,  Skeppsvarf  och  Waggonfabrik. 


Tillverkar: 


Pansarfartyg,  Kryssare  och  Torpedobåtar,  alla  slags  Last-,  Passagerare-  och  Bogserångare, 
Ångmaskiner  och  Pannor,  Järnvägs-  och  Spårvägsvagnar,  Sockerbruksmaskiner,  Värmeled¬ 
ningar  och  Ventilationer,  Järnvägs-  och  Landsvägsbroar,  Järnkonstruktioner,  Travers-  och 
S vän  gkr anar,  Vindmotorer  m.  m. 

Alla  slags  Fartygsreparationer,  Gjnteri-  och  Plåtslageriarbeten  utföras. 

Slip  för  fartyg  på  1300  tons  egen  vikt.  . —  Prospekt  och  kostnadsförslag  på  begäran. 


Sök  Edra  patent 

genom 

Svenska  Patentkontoret 

Birger  Jarlsgatan  18. 

Rikst.  4139.  Allm.  t.  9052. 


Gynna  svensk  industri! 


LV 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


30  Dec.  1914 


Dö  Svenska  CarbidfabriRernas 
onsamförsäljarc  af  Carbid  i 
Sverige  och  Finland 

Utföra  Acotylenanläggningar» 
för  belysnings  upphettnings- 
och  svetsningsändamål 


APPARATER\ 


Tillbehor 


ACETyLENSVETSNING 

FRÅN 

SVENSKA  CARBI DKONTORET 

<it=r  Katalog  GÖTEBORG  R/ hst  el-  9Z 


BERGSUNDS  MEKANISKA  VERKSTADS  AKTIEBOLAG 

Stockholm. 


Verkstäder  vid  Bergsund  &  Finnboda 

för  tillverkning  af 

Krigsfartyg,  Passagerare-,  Last-  och  Flodångare,  Ångmaskiner,  Ång¬ 
pannor,  Järnvägs-  och  Landsvägsbroar,  Motorer.  Utföra  alla  slags 
fartvgsreparationer,  gjuteri-  och  plåtslageriarbeten. 

Slip  vid  Finnboda  för  1,500  tons  &  vid  Bergsund  för 

ÖOO  tOflS  fartyg. 

flytande  dockor  vid  JFitltlöOdd ,  lyftförmåga  2f200  totlS. 
Torrdockor  vid  Beckholmen  af  resp.  103  och  1QQ  meters  längd. 


F.  R.  (EDERVRLL  &  SÖNER  1 


GÖTEBORG 

T ELEQRAFADRESS :  CEDER 
RIKSTELEFON  4231. 


8 

I 

8 

8 


8 


TILLVERKA  och  FÖRSÄLJA  fl 

från  välsorteradt  lager: 

»Patenterade  Skyddsboxar 
för  propelleraxlar*. 


QSgbo  H3 


PÅ  BESTÄLLNING  8 
TILLVERKAS: 

»Cedervalls  Patenterade  tät- 
o  ningsanordnlng  för  främre  o 
o  ändan  af  propellerhylean».  ® 

8  c*  8 

»Protecting  Oil»  8 
§  OBS.!  Egen  tillverkning  OBS.!  ^ 
Specielt  afsedd  för  smörjning  fl 
i  propellerhylsan. 

c~  8 

Förstklassigt  Metall-  § 
gjuteri,  [j 

stor  och  snabb  leverans- 
förmåga  samt  billiga  priser. 


8 

8 


Generalagenter  för: 
>Klnoald's  Förbättrade  Kom¬ 
binerade  Ringfilter  och 
Förvärmare». 

»Bergs  Pat  Autom.  Kondens- 
vatten-afekiljare  för  Ång- 
cyllndrar». 


8 


Viml.  Björneborg. 


Gjuttackjärn  C  A  H  i  7  olika  hårdhetsgrader 

Extra  starkt.  Sträckhållfasthet  20—30  kg.  m/m*. 

Specialjärn  till  cylindrar,  tändkulor  och  kokillhärdadt  gods. 

Ånghammar-  och  Manufaktursmiden 


,  _  alla  slag. 

Insänd  förfrågningar. 


*•  - 


öu  uec.  lbn 


SKEPPSB  YGGNADSKONST. 


Frahgänq 


för  Eder  affär  möjliggöres  genom 
flitig  och  rationell  annonsering  i 

Teknisk  Tidskrift. 


LJUSNE 

KÄTTING 


Hvarje  kätting 
profvas  och  ga- 
: :  ranteras  : : 

Undvik  olycks¬ 
händelser  genom 
::  att  använda  :: 

TILLFÖRLITLIG  KÄTTING! 


LJUSNE- WOXN  A 

AKTIEBOLAG 

LJUSNE. 


AXEL  LJUNGSTRÖMS  FABRIKSAKTIEBOLAG 


Riks 
20  15 


Militärtekaiskt  ombud  för  firman 

JENA 

Fabrik  för  matem.  Instrument. 

STOCKHOLM. 


Allm. 
70  43 


25  Brunnsgatan. 

Kontor  20  Kungsträdgård  sgatan, 


Tillverkar  och  försäljer 

Afvägningsinstrument,  Distanstuber,  Mätbord,  Kompasser, 
Planimetrar,  Rltbestick,  Räknestickor,  Transportörer,  Baro¬ 
metrar,  Termometrar,  Kikare,  Mikroskop. 

Alla  slags  längdmått  och  skalor. 

Finmekaniska  Präcisionsarbeten  utföres. 

Prospekt  äfven  ZEISS  prospekt  kostnadsfritt. 


Aktiebolaget  Bofors-Gullspång 

Adress:  BOFORS 
tillverkar 

Stålgjutgods  af  alla  slag  upp  till  50  tons  rikt; 
specialitet:  Specialstål. 

Verkstadsarbeten:  särskildt  sådana,  som  fordra  stora  maskiner. 


Isbrytande  Bogserångare 

tillverkas  som 


af 


Akt.-Bol.  Lundby  Mek.  Verkstad, 

GÖTEBORG. 


Aktiebolaget 

NORBERGS 


Kärrgrufvan 

tillverkar  alla  slags  grufmateriel  såsom: 

Stjelpvagnar  (patent).  Bär-  &  Brottskifvor. 


Stjelptrallor. 

Vändskifvor. 

GrufspeL 

Gruftunnor. 

Srufhissar. 

Pivoter  &.  sväBglafvar. 
Transmissioner  etc.etc. 


Rutschbanebromsar. 

Grufpumpar. 

Skottkärror. 

Vinschar. 

Vågar  (kör-  och  vagn»*. 

»  (vändskifveA. 
Lutor  och  lutfat 


[in  i  JiHiia  ivsiiiil 

Tel.-adr.  Janson.  LINDESBERG.  Rlkstelefon3 

40-årig  erfarenhet. 

Ritningar  och  kostnadsförslag  uppgöras  till  alla 
slags  vattenbyggnader,  kanaler,  dammar,  broar, 
tub-  och  turb/nanlSggnlngar,  elektr.  kraftstatio¬ 
ner,  kvarnar,  sågar,  Järnverksbyggnader  och  tri- 
massefabriker. 

Arbetena  utföras  av  vana  och  dugliga  byggare . 


Hänvisa  till  annonserna 
i  Tekn.  Tidskrift. 


VT 

TEKNISK  TIDSKRIFT. 

30  Dec,  1914 

Tekniskt  Bibliotek  V: 

Om  periodiciteter  i  de  ekonomiska  lagarne 
och  därmed  sammanhängande  spörsmål. 

Samlade  uppsatser  ur  Teknisk  Tidskrift  1914. 

Af  Civilingenjören,  fil.  lic.  Axel  F.  Enström. 

Utgifna  i  bofcform,  8:0,  67  sidor. 

Pris  kr.  1:  50. 

En  ho/c  af_  utomordentligt  aktuellt,  intresse^ 

Rekvireras  genom  Hrr  Bokhandlare  eller  från 

Teknisk  Tidskrifts  Expedition 

Stockholm  16. 


INDUSTRIBOKEN. 

i 

Den  af  Baltiska  Ingeniörskongressen  utgifna  Industriboken, 
innehållande  cirka 

beskrifningar  öfver  Sveriges 
-  största  industriella  verk  - 

finnes  tillgänglig  i  ett  begränsadt  antal  exemplar  till 

nedsatt  pris. 

Kostar  nu  Kr.  5:  —  per  ex. 

Erhållas  genom  hrr  bokhandlare  eller  mot  postförskott  direkt  från 

Teknisk  Tidskrifts  Expedition, 

Stockholm  16. 


,c.  1914. 


SKEPPSBYGGNADSKONST 


U  Srittni  i  lik 

(Gullöfors  Bruk)  TROLLHÄTTAN. 


Sågblad, 

Maskinknifvar, 

Maskinhyfveljärn, 

Filar, 

Stål-  och  Järnplåt, 


Stångjärn, 
Verktygsstål, 
Meteor- och  Diamantstål, 
Martingöt, 
Stålgjutgods  m.  m. 


Benägna  ordres  behagade  insändas  till 

Stridsberg  &  Biörcks 

Lager  i  Stockholm  eller  direkt  till 

Bruket  i  Trollhättan. 


Gynna  Svensk  Industri! 


Verktygs-Stäl, 

af  Martin,  tillverkadt  vid  Hammarby  Bruk; 
med  mycket  erkännande  användt  till  mejslar, 
svarf-  och  hyfveljärn,  borrar,  fräsar,  gängdon, 
hejarstansar,  presstyg,  stenredskap,  diverse  egg¬ 
järn  m.  m. 

Order  upptagas  af  våra  Herrar  kommissio- 
nårer  i  Stockholm,  Göteborg,  Malmö,  Eskilstuna, 
Köpenhamn  och  Kristiania. 

Hammarby-Yxe  Aktiebolag. 

Postadress  och  Telegrafadress:  Nora. 
Telefon:  Hammarby. 


Limmareds  Bruk 

rekommenderar  sina  välkända  och  prisbelönade 
tillverkningar  af  parfym-,  tekniskt- 
och  kemiskt  glas. 

Särskildt  påpekas  elektriska  elementglas, 
helhvita  flaskor  för  distribuering  af  mjölk, 
mjölkprofningsglas  samt  glas  för  massartiklar 
inom  kemisk-tekniska  industrien 
jämte  medicinglas  i  alla  brukliga  fa¬ 
soner  och  storlekar,  textade  och  otextade 
ståndkärl  för  laboratorier  o.  apotek  m.  m. 

Post-  och  järnvägsadress: 

Aktiebolaget  Fredr.  Brusewitz 

Limmared. 


AKTIEBOLAGET 
STOCKHOLMS, 
PATENTBYRÅ 
[K.YZACCO&  E.H.BRUKR 

VASAGATAN  17. 
ERNST  SVANQVIST 

INGENlÖR 
S.-382.  ALlM.780*^ 

^FREDRIK  LENQUIST 

INGENlÖR 
REGERINGSGATAN  59. 
R1KS.4664.  ALLM. 6100. 


AU6.HAGEUN 

INGENlÖR 

E38B.3®ä5YS8ATAa  1. 

5H£8.  9111. 

ALLS.  TCk„-  §ft.  XS  éi. 


SUNDHOLM  & 
OHLSSON 

1NGENIÖRER 
PATENTBYRÅ 
MALMSKIINABSGATANI 
RIKS.  3*.  ALLM.  133.  , 


[WALDEMAR  BOMAN] 

INGENlÖR 
AOSENBAD  2. 
RIKS. 7486.  AUR8406 


LA.GROTH&CS 

(JOHN  EDBERG) 
INGENlÖR 
MALMTORGSÖATAN  0. 
RIK3.394L  AUX5356. 


A.RUTBÄCK 

INGENlÖR 

BR0NKEBER6ST0RG  12. 
RIKS.582&.  AUKA653 


mwAWRiNswr 

W6EWÖR 

LÄSTNAKAREMTAK  12. 1 


PATENTBYRÅN 

'  -MALMÖ.  - 

Post-  L  Telegrafadr.:  PATENTBYRÅN,  MalmB. 
Telefon:  20  85,  Kontor:  Gustaf  Adolfe  Torg 
39  64.  47  A. 

Am  Wm  Andeemon, 

Civilingenjör. 


i  /  /V/ j  1 1  / f)/;/ ) //!/)/////////// 


Aktiebolaget 

Svenska  Spiralfabriken 

f.  d.  Nya  Aktiebolaget  Hästskyddare. 

STOCKHOLM. 
Frldhemsgatan  17. 

Allm.  e.  Rlka-Tel. 
tillverkar 

Spiralfjädrar 

för  all  slagt  ångpannearmatur 
och  tekniska  behof,  för  Väfve- 
rier,  Spinnerier,  T&ndsticks- 
matkiner,  Jårnsftngfabriker 
och  Velocipedfabriker,  Gung- 
atolafjådrar,  Magrör,  etc.  etc. 


Hänvisa  till  annonserna  i 
TeKnisK  TidsKrift! 


ESKILSTUNA  FABRIKS  A.  B. 


Eskilstuna. 

Bult,  Mutter, 
Underläggs- 

brielor, 
lagel,  Mit, 
Träskruf. 

Blank  mutter  och 
skruf  m.  m. 
Prima  material,  om¬ 
sorgsfull  tillverk¬ 
ning,  billiga  priser, 
snabb  leverans 
från  stort,  välsor- 
teradt  lager  i  så¬ 
väl  Eskilstuna  som 
Stockholm 

Generalagenter ; 

Söderberg  &  Haak  A.  B. 

Stockholm  2. 
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TEKNISK  TIDSKRIFT 


Kommunal- 
teKnisKa  Byrån 

Cmlingenior 

Mi  fiillentilt 


2  Kun^sbpoplan  2 

S2  Jé  STOCKHOLM. 
Stadsplaneförslag. 
Mötningsarbeten. 
Vattenlednings-  och 
Afloppsförslag. 
l:a  eller  2:dra  pris  vid 
samtligastadsplanetäf.ingar 
i  Sverige. 


KABELFABRIKEN, 


R.  T.  5  99. 


Liljeholmen. 

♦  ♦  ♦ 


A.  T.  34  69. 


Fabrik  för  tillverkning  af 

Elektrisk  ledningstråd  och  kablar. 


30  Dec.  191 

- -fc 


A.  B.  Ingeniörsfirmaa 


Unonder  i  Jonsor 

Undersökningar,  förslag,  arbetsledning  oeli 


kontrollaatskap. 

Vattenkraftsanläggningar  Järnvägar 

Bangårdar,  Hamnar 


&  ditupp  ridudiiuruniagar  för 

industri-  och  villasamhällen 

1  :a  Pris  Trollhättan  1901 
2:a  ,,  Göteborg  1904 

A.  T.  203  7S.  Kl.  N:a  Kyrkog.  22.  TalagrJ-adr 
R.  T.  76  66  *  76  64.  Stockholm.  UNANSON 


EKENSBERGS  V1RF,  Stockholm 


§ 


Rikstelefon :  Hägersten  4. 
Sthlmstelefon:  3065,  Gröndal  4. 


A 


'-VÅ 


Nybyggnader  och  Reparationer 
af  Passagerare-,  Last-  och 
Bogserångare,  Motorfartyg 
och  Stålpråmar. 

Specialitet: 

Ångpannor 

Propellrar. 


Ång.  sCarolus»  på  Ekensbergs  slip. 


Tvenne  sliprar.  Mastkran. 


Stockholms  Transport-  SL  Bogserings  A.-B. 

Telegrafadress:  Transportbolag.  Telefoner:  Riks:  6546,  Sthlms:  30500. 


Prenumerations¬ 

priset 

påTekn.Tidskrift 


afd. 


SI 


ar 


4 kr.  pr  år. 


Carl  J.  Insulander 


Kapten  I  K.  Våg-  och  Vatten¬ 
byggnadskåren. 
Konsulterande  ingeniör: 

Verkställer  undersöknin¬ 
gar  och  utredningar,  upp¬ 
rättar  och  granskar  förslag, 
kontrollerar  och  öfvervakar 
arbeten  inom  väg-  och  vat¬ 
ten  byggnadsfacket,  särskildt 
i  och  för 

Vattenkraftsanlägg¬ 

ningar, 

Vattenledningar  och  af- 
lopp, 

Regleringar  af  vatten¬ 
drag  samt 
Vattenrättsärenden. 


Odengatan  69, 

Stockholm. 

Telefoner:  Riks.  39  59, 

»  39  72, 

Allm.  Vasa  23  95. 


Nn»  15 

för  2  snitt  med  samma  inmatning. 


Specialmaskin  för  tillgodogörande  och  uppklyf- 
ning  af  korta  bitar  vid  lådtillverkningen. 

Exakt  arbete. 

Enorm  produktion. 

Lättskött. 

Sparar  kraft,  utrymme  och  olja. 


Konsulterande  ingeniörsbyrå  för  Elektriska,  Maskin-  och  Bergsmekaniska  facken. 

AXEL  F.  ENSTRÖM.  CARL  A.  ROSSANDER. 

STOCKHOLM:  MalmsKillnadsgatan  54.  R.  T.  3562,  3505,  3516.  A.  T.  896. 
GÖTEBORGSBYRÅH  |  Förest.  P.  FRENELL,  ö:a  hamngatan  50  b.  R.  T.  9132. 
MÅLMÖBYRÅN:  m  L.  BOHLIN,  mästernilsgatan  i.  R.  T.  39  70. 

Telegrafadress:  klhktroprof. 

Ansl.  till  Svenska  Konsulterande  Ingeniörers  Förening. 


ANNONSERA  i  Teknisk  Tidskrift. 

Begär  upplysningar  härför  från  Annonsafdelningen,  som  ock  står  till  tjänst 
med  att  uppställa  förslag  till  annonserna  efter  inlämnade  manuskript. 


BERGMAN  &  Co.  A.  B. 


Konsulterande 
Elektroteknisk  Ingenlorsbyrä. 


Irtgeniörer 

David  Bergman,  Charles  Hässler, 
Arvid  Westerberg,  B.  G;son  Berg. 
DROTTNINGGATAN  3 1 ,  STOCKHOLM. 
Telegramadress: 
Blektroberg,  Stockholm. 


Telefon:  “f  «  85  62* 

A.  T.  65  62. 


Projekt  för  elektriska_  kraftöfverföringar, 


Program 

Konceasionshandlingar, 

Värderingar  af  elektriska  anläggningar, 
Beaiktnlngar  och  afprofningar  af 
elektriska  anläggningar, 
maskiner  och  apparater, 
Granskningar  af  offerter, 

Räntabi  litetsberäkn  ingår,  utrednlagai  m.  m. 


GÉNTRALTRYCKERIET,  STOOCMOl*  1914. 


